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Lwów był pierwszym spośród miast Polski, które przejęły się żywo ideami lotniczemi. — Lwów 
wydał z siebie największych Polski Skrzydlatych Obrońców. Lwów promieniuje na całą Polskę szybownic- 
twem. — Lwów nigdy nie ustaje w pracy lotniczej. 


Właśnie w bieżącym miesiącu przypada 26-ta rocznica powstania najstarszej polskiej organizacji 
lotniczej, którą jest Lwowski Związek Awiatyczny Stud. P. L. 

Lwów jest więc polskim grodem lotniczym. Dał temu oficjalny wyraz w swem przemówieniu, wygło- 
szonem w dniu 22.XI. b. r. z okazji poświęcenia nowego hangaru na loinisku lwowskiem, Pan Minister 
Komunikacji, inż. Michał Butkiewicz, przypinając skrzydia bohaterskiemu miastu kresowemu. 

Oto przemówienie Pana Ministra, podane w całości. 


Zebraliśmy się tu w dniu dzisiejszym, 
aby wraz z gospodarzem — Aeroklu- 
bem Lwowskim — wspólnie obchodzić 
uroczystość poświęcenia hangaru. 

Aczkolwiek fakt poświęcenia hangaru 
w życiu naszego lotnictwa cywilnego nie 
stanowi obecnie aż tak ważnego mo- 
mentu, któryby wymagał obecności 
przedstawicieli najwyższych władz tego 
lotnictwa — to jednakże dzisiejsza obe- 
cność tych władz ma na celu podkreśle- 
nie wyraźnie innych, bardziej ogólnych 
1 bardziej doniosłych momentów. 

Mianowicie chcę wyzyskać uroczy- 
stość dzisiejszą dla oświetlenia roli, jaką 
Lwów odegrał w historji naszego lot- 
nictwa, a tem samem chcę wobec spo- 
łeczeństwa polskiego podnieść wartość 
Lwowa jako Grodu lotniczego, aby gród 
ten, tak drogi sercom polskim, a sercom 
lotniczym w szczególności, nie był usu- 
wany w cień zapomnienia, lecz by wy- 
sunął się przed oczy społeczeństwa 
i był nie tylko darzony miłością, lecz — 
należycie podziwiany i doceniany. 

Sądzę, że najlepszem osiągnięciem za- 
mierzonego celu będzie przedstawienie 
w ogólnym zarysie prac i zasług Lwowa 
w historji rozwoju naszego lotnictwa. 

Sięgnijmy pamięcią do źródeł historji 
lotnictwa światowego, t. j. w okres z 
przed lat trzydziestu. W tym czasie lot- 
nictwo na szerokim świecie zaczęło sta- 
wiać dopiero swe pierwsze, nieśmiałe 
kroki, albowiem w r. 1903 bracia Wright 
oderwali się po raz pierwszy od ziemi 
na maszynie cięższej od powietrza. I pra- 
wie równocześnie, śdyż w 2 lata później, 
wychodzi we Lwowie pierwsza z dzie- 
dziny lotnictwa, wzorowo napisana przez 
Ś. p. inż. Libańskiego, broszura 
„Podbój atmosfery”. 

Fakt ten świadczy o ówczesnem na- 
stawieniu Lwowa i jego reagowaniu na 
najbardziej nowoczesne prądy w historji 
ludzkości. Rok więc 1905 należy przyjąć 
jako datę historyczną pierwszego obja- 
wu roli twórczej Lwowa w historji na- 


p. t. 


szego lotnictwa. Odtąd prace i zasługi 
Lwowa będą znaczyły drogę rozwoju te- 
go lotnictwa mocnemi czynami. 

Lwów przez cały okres przedwojenny, 
t j. przez lat dziesięć, był ostoją myśli 
lotniczej w całej Małopolsce. Lecz nie- 
tylko myśli, gdyż we Lwowie, mieście, 
które było kolebką tylu czynów pol- 
skich, myśl lotnicza musiała być obleka- 
na w kształty realne. 

Lotnictwo, a specjalnie jego dział kon- 
strukcyjny, znalazło pełnych entuzjazmu 
pracowników wśród wychowanków miej- 
scowej Politechniki, których duchowym 
ojcem był inż. Libański. 

W r. 1909 powstał „Związek Awiaty- 
czny Studentów Politechniki Lwow- 
skiej”. 

W r. 1910 powstało drugie tow., „A- 
viata". Z inicjatywy tych dwu towa- 
rzystw odbyły się pierwsze loty pilota 
Grand'a. 

Obydwa te związki rozwinęły szcze- 
gólnie czynną i doniosłą w skutkach 
działalność propagandową na rzecz lot- 
nictwa. W wyniku tej działalności, w r. 
1910, powstało „Akcyjne Towarzystwo 
Budowy Aeroplanów", które przystąpiło 
do budowy samolotów. Ukoronowaniem 
prac propagandowych było zorganizo- 
wanie w tymże roku „Il-ej Wystawy A- 
wiatycznej” we Lwowie, bardzo bogatej 
w różnorodne eksponaty tak krajowe, 
jak i zagraniczne. 

Prace „Związku  Awiatycznego Stu- 
dentów" rozwijały się w szybkiem tem- 
pie, ilość członków dosięgała 500. 

Aby dać ujście coraz więcej wzmaga- 
jącemu się zainteresowaniu sprawami 
lotnictwa wśród studjującej młodzieży, 
Związek wystąpił do Wiednia o otwarcie 
na Politechnice Lwowskiej specjalnej 
katedry lotniczej i laboratorjum aerody- 
namicznego. 

W roku 1911-ym urządził modelarnię 
i w krótkim czasie zorganizował „Il-ą 
Wystawę Awiatyczną”. 


Liczni konstruktorzy kontynuowali pra- 
ce nad różnorodnemi typami samolotów. 

Tak więc widzimy, że w okresie przed- 
wojennym prace nad lotnictwem i ich 
rozwój stanęły we Lwowie na bardzo 
wysokim poziomie. Członkami Związku 
Awiatycznego byli przedewszystkiem 
studenci i z tej racji prace ich cechowa- 
ły zawsze: rzutkość, zapał oraz żywotny 
patrjotyzm. 

Wybuch wojny światowej położył kres 
wysiłkom i owocnym pracom Związku 
Awiatycznego. 

Większość członków Związku w cza- 
sie wojny służyła w oddziałach lotni- 
czych, gdzie posiadła praktycznie naukę 
latania. 

Z pośród ich liczby wyjdzie szereg or- 
$anizatorów lotnictwa i wielu bohaterów 
powietrznych, których zasługi będą wy- 
ryte złotemi zgłoskami po wsze czasy w 
Księdze Historji Lotnictwa Polskiego. 

Nie będę tu wspominał o roli, jaką 
Lwów i Jego Synowie — lotnicy ode- 
grali w historji zmagań wojennych Pol- 
ski w okresie 1918—1920 roku, gdyż są- 
dzę, że uczynią to osoby bardziej powo- 
łane ode mnie w niedzielę, 24-go listo- 
pada, z okazji złożenia na cmentarzu O- 
brońców Lwowa najbardziej zasłużonych 
uczestników tych walk, ś. p. mjr. Steca 
1 płk. Torunia, obok Ich serdecznego dru- 
ha i dowódcy, nieustraszonego Orła — 
Obrońcy Lwowa, ś.p. kpt. Stefana Bastyra. 

Z tych też powodów nie będę oma- 
wiał rozwoju i prac lotnictwa wojskowe- 
$o we Lwowie w okresie powojennym. 

Pragnę jedynie zwrócić uwagę, że już 
w r. 1918 przystąpiono w dawnym parku 
lotniczym, na lotnisku na Lewandówce, 
do budowy pierwszych, seryjnych samo- 
lotów wojskowych. Prace te zespoliły 
znów we wspólnym wysiłku polskich in- 
żynierów, techników oraz robotników, 
dla dostarczenia samolotów naszym pi- 
lotom. 

Po wojnie Lwów nie ustaje w pracy 
1 pozostaje nadal ośrodkiem zaintereso- 
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wań lotniczych Kraju. W r. 1922 pierw- 
sza linja regularnej komunikacji lotniczej 
łączy Lwów przez Warszawę z Gdań- 
skiem. Odtąd Lwów staje się jednym z 
ważniejszych ośrodków lotniczej komu- 
nikacjj w Polsce — przez niego idzie 
szlak polski od morza Bałtyckiego na 
państwa bałkańskie. 

Również i w innych dziedzinach lot- 
nictwa cywilnego Lwów podtrzymuje 
swe dawne tradycje, a nawet jest pierw- 
szy w inicjatywie ich podejmowania. 

Główna w tej mierze zasługa Lwowa 
— to praca nad rozwojem szybownictwa 
w Polsce. Lwów — to kolebka szybo- 
wnictwa. Stąd wywodzi się Bezmiecho- 
wa, jej słynna już na całą nietylko Pol- 
skę, lecz i Europę szkoła, znane są pra- 
ce naukowe i teoretyczne Instytutu Te- 
chniki Szybownictwa, jak również wy- 
niki realne prac Warsztatów Szybowco- 
wych. Znane są również i należycie oce- 
niane prace nad lotnictwem sportowem 
silnikowem. Cały ten dorobek — to za- 


sługa i owoce wysiłków zespolonego w 
swej pracy lotnictwa lwowskiego, które 
znajduje największe zrozumienie i po- 
parcie wśród społeczeństwa lwowskie- 
፪0. 

Jak więc widzimy z tego ogólnego 
przedstawienia, Lwów dobrze się zasłu- 
żył Krajowi w swej pracy nad rozwojem 
polskiego lotnictwa wogóle i ostatnio 


lotnictwa cywilnego w szczególności. 


Wzamian za to jestem upoważniony 
do oświadczenia, że Rząd ocenia należy- 
cie te wysiłki i zasługi Lwowa 1 że ze 
swej strony będzie popierał prace lot- 
nictwa lwowskiego, aby Lwów utrzymy- 
wał się nadal na należnem mu miejscu 
w lotnictwie, t. j. wśród najpierwszych 
miast Rzeczypospolitej. 

Na potwierdzenie  konkretności tego 
przyrzeczenia oświadczam, że Lwów w 
zamierzeniach rządowych jest zawsze u- 
ważany za najważniejszy port lotniczy, 
łączący Polskę ze Wschodem i Połud- 
niem. Z tej też przyczyny na lotnisku 


L.O.P.P. a szybownictwo 


L. O. P. P., obejmując zakresem swoich 
prac m. in. i całokształt naszego sportu 
lotniczego, kładzie specjalny nacisk na 
rozwój jego dwóch gałęzi: modelarstwa 
i szybownictwa. Budząc zamiłowanie do 
lotnictwa już w najmłodszych obywate- 
lach Polski, rekrutujących się nawet z po- 
śród kilkunastoletnich uczniów szkół po- 
wszechnych i średnich (o czem pisaliśmy 
w n-rze 10 Skrzydlatej z r. b.) przez or- 
$anizowanie i utrzymywanie modelarni, 
w niemniejszym stopniu opiekuje się i 
naszem szybownictwem od pierwszych 
chwil jego istnienia. Finansowanie przez 
Ligę większości pierwowzorów samolo- 
tów bezsilnikowych szkolnych, a następ- 
nie treningowych i wyczynowych, wraz 
ze wspomaganiem pod względem mater- 
jalnym wszystkich, początkowo samoczut- 
nie tworzących się komórek sportu szy- 
bowcowego, dało mocne i trwałe funda- 
menty pod olbrzymi już dzisiaj jego 
gmach. 

Wzrost zainteresowania szybownict- 
wem szerokich rzesz młodzieży, zorgani- 
zowanej tak w kołach L. O .P. P., jak w 
aeroklubach i związkach, uprawiających 
sport, spowodował ożywioną akcję Ligi w 
kierunku udzielania potrzebnej pomocy 
miłośnikom lotu bezsilnikowego. Nie o- 
śraniczając się tylko do popierania już 
istniejących sekcyj i kół szybowcowych, 
L. O. P. P. organizuje własne szkoły, któ- 
rych posiada, na początku roku 1935, już 
8. Ucząc pilotażu szybowcowego w u- 
trzymywanych przez siebie ośrodkach, 
zamyka rok 1934 wydaniem 261 dyplo- 
mów kat. A, 211 — B, 59 — C oraz 23 
świadectw instruktorskich. W tym czasie 
liczba kół szybowcowych L. O. P. P. o- 
siąga 50 (na ogólną liczbę 86), a tabor 
latający szkół Ligi składa się z około 
100 szybowców, z których 17 zakupiono 
w r. 1934. 

W roku 1935 ogólne wysiłki L. O. P. P. 
charakteryzuje specjalne zainteresowanie 
się sportem bezsilnikowym, którego roz- 
wój i spopularyzowanie na terenie całej 
Polski, nawet w jej najodleglejszych za- 
kątkach, znajduje się na jednem z czoło- 


wych miejsc programu zamierzonych 
prac. Nie zaniedbując uzupełniania sprzę- 
tu latającego w już istniejących szkołach, 
oraz zaopatrując je, w miarę potrzeby, w 
budynki mieszkalne i warsztaty repara- 


cyjne, L. O. P. P. dodaje w r. b. do 8 


istniejących aż 19 nowych ośrodków wy- 
szkoleniowych. Ogólnie liczba szkół szy- 
bowcowych Ligi wzrasta do 27, z których 
6 szkoli do kat. A, 19 — do Ai B oraz 2 
— do kat. A, B 1 C wraz z treningiem 
żaglowym. Rozsiane na całym obszarze 
naszego kraju, szkoły te umożliwiają pra- 
wie każdemu, kto chce sprawdzić swoje 
zdolności w zakresie pilotażu, przejście 
odpowiedniego kursu nawet wpobliżu 
miejsca swego stałego pobytu. Specjalnie 
zniżone opłaty za szkolenie, a następnie 
trening, nie tylko nie obliczone na jaki- 
kolwiek dochód, a nawet znacznie mniej- 
sze niż tego wymagają wydatki, związane 
z remontami uszkadzanych przez uczniów 
maszyn, czynią sport szybowcowy do- 
stępnym dla najmniej zamożnych. 


Projekt ścisłego połączenia uprawiane- 
$o masowo przez młodzież modelarstwa 
z szybownictwem, polegający na prze- 
szkalaniu w pilotażu chłopców, najbar- 
dziej wyróżniających się wynikami pracy 
w zakresie budowy minjatur samoloto- 
wych, wszedł latem b. r. w okres pomyśl- 
nie zakończonych prób. Stopniowe przej- 
ście od tegorocznych doświadczeń w tym 
zakresie do stałego zasilania szkół L. O. 
P. P. elementem b. wartościowym, jakim 
bezwzględnie są dla lotnictwa młodzi mo- 
delarze, dawać będzie w przyszłości już 
wypróbowanych kandydatów Ośrodkom 
P. W. Lotn. ! 


Olbrzymi już i powszechny ruch szy- 
bowcowy harcerstwa i „Strzelca rów- 
nież zostaje uwzględniony w prośramie 
przyszłych prac L. O. P. P. Dalsze sub- 
wencjonowanie ich placówek będzie od- 
bywało się jednak pod warunkiem istnie- 
nia tam normalnych kół Ligi, rozwijają- 
cych i prowadzących swoją działalność 
zgodnie z instrukcjami odpowiednich 


władz L. O. P. P. 


lwowskiem już budują się, nawet przed 
stolicą, pierwsze drogi startowe w Pol- 
sce. Dalej, lotnisko to będzie zaopatrzo- 
ne w najbardziej nowoczesne urządzenia 
i instalacje lotnicze, umożliwiające t. zw. 
ślepe loty oraz loty nocne. 

Następnie przewiduje się dalszy roz- 

szybowcowej w Bezmie- 
chowej i stworzenie w niej ośrodka ćwi- 
czebnego. 


rozwój szkoły 


Również i sport lotniczy silnikowy bę- 
dzie doznawał możliwie  jaknajbardziej 
szerokiego poparcia. 


Sądzę, że to poparcie Rządu oraz 
dalsze wysiłki lotnictwa lwowskiego w 
zespoleniu swem stworzą nowe realne 
czynniki rozwoju i potęgi rodzimego Lot- 
nictwa i Państwa. 

Przecinając więc tradycyjną wstęgę, 
otwierającą nowy hangar, składam na 
ręce Pana, Panie Prezesie, Aeroklubo- 
wi Lwowskiemu życzenia osiągnięcia 
jaknajlepszych wyników prac Aeroklubu 
dla lotnictwa polskiego. 


Zawody szybowcowe w  Ustjanowej 
hyły całkowicie finansowane przez L. O. 


Przewidziane na najbliższy okres pro- 
śramowy prace L. O. P. P. na polu roz- 
woju naszego szybownictwa zdążają do 
jego całkowitego spopularyzowania 1 
wprowadzenia do rzędu sportów, dostęp- 
nych dla każdego. Do liczby już istnieją- 
cych 27 szkół pilotażu bezsilnikowego 
L. O. P. P. mają przybyć nowe w takiej 
ilości, by każdy Okrąg Wojewódzki Ligi 


posiadał w swoim obrębie własny ośro- 


"dek wyszkoleniowy. Konsekwentnie re- 


alizowana polityka ulepszania i pomna- 
żania używanych w Polsce typów szy- 
bowców przewiduje dalsze subwencjono- 
wanie budowy nowych konstrukcyj, w 
miarę zapotrzebowania na nie. Na pierw- 
szym planie znajdują się maszyny spe- 
cjalne: przelotowe, akrobacyjne i doświad- 
czalne, z których szybowiec pomiarowy 
dwumiejscowy jest już na warsztacie. 
Wybitnie aktualna już dzisiaj sprawa 
szybowca z silnikiem pomocniczym rów- 
nież znajduje się w rzędzie zagadnień, 
interesujących Ligę, które w najbliższym 
czasie mają znaleźć definitywne załatwie- 
nie. 

Jak to jasno wynika z podanego wyżej 
krótkiego i tylko bardzo pobieżnego ze- 
stawienia dotychczasowych wyników ak- 
cji L. O. P. P. w zakresie naszego sportu 
szybowcowego, odgrywa ona w jego ży- 
ciu decydującą rolę. 

Jako konsekwencja tego stanu rzeczy 
wynika konieczność całkowitego i osta- 
tecznego zespolenia szybownictwa z o- 
śólnemi zadaniami L. O. P. P., co zresztą 
już teraz częściowo w praktyce jest sto- 
sowane. Korzyści, jakie stąd powstają dla 
dalszego rozwoju tej gałęzi sportu lotni- 
czego są oczywiste 1 nie wymagają spe- 
cjalnego omówienia, a wyraźne włączenie 
szybownictwa do bezpośrednio przez Li- 
gẹ prowadzonych prac w dużej mierze u- 
łatwi jej wzięte oddawna na swoje barki 
popieranie jego rozwoju. 


Wł. Kozłowski 
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Oceany przestały już być terenem re- 
kordów. Dziś chcemy widzieć nad niemi 
regularną komunikację powietrzną, gdyż 
tylko ona zdolna jest zaspokoić potrzeby 
życia naszej epoki. 

Pełen sukces, jakim było pokonanie 
przestrzeni wodnej między 
Afryką i Południową Ameryką, stał 
się nowym, tem silniejszym bodźcem 
dla usiłowań, pod każdym względem rów- 
noległych—opasania Atlantyku Północne- 
$o stałą linją połączenia lotniczego. Nic 
dziwnego. Interesy, wiążące nas ze Sta- 
nami Zjednoczonemi, są wielokroć bar- 
dziej żywotne, niż sprawy z Południową 
Ameryką. I tem też należy sobie tłuma- 
czyć zapał, z jakim w szeregu przodują- 
cych w komunikacji powietrznej krajów 
przystępuje się do tego, dziś jeszcze tak 
trudnego zagadnienia. 


olbrzymiej 


Zresztą, nawet trasy południowo-ame- 
rykańskiej nie można jeszcze uważać za 
opanowaną w stu procentach. Przewóz 
poczty, dokonywany przez wodnopłaty 
D.L.H., lub wielkie płatowce Air France, 
osiągnął już stadjum wielkiego rozwoju, 
lecz jeszcze nie stanął na poziomie ren- 
towności. Komunikację pasażerską u- 
trzymuje jedynie niemiecki sterowiec 
LZ-127, ale jest ona daleka od tego, co 
pragnęlibyśmy widzieć, chociażby z uwa- 
gi na jej stronę handlową. 

Stąd też płynie potrzeba dalszych ba- 
dań. Odnośnie poczty, to wypada zano- 
tować dokonane w ostatnich czasach 
przez inspektora Air France, Jean Mer- 
moz'a, podróże pośpieszne na zakupionym 
w Anglji Comet'cie. 1 sierpnia, w towa- 
rzystwie pilota Gimić, przeleciał on tra- 
sę Paryż—Dakar (punkt wyjściowy fran- 
cuskiej linji transatlantyckiej do Brazy- 
lji), co stanowi niewiele mniej od 5000 
km, uzyskując średnią 310 km/godz. Po 
krótkim pobycie w Południowej Amery- 
ce, Mermoz powrócił do Afryki na po- 
kładzie „Croix du Sud' i 29 sierpnia 
wystartował z Dakaru do Paryża. Tym 
razem szybkość wynosiła aż 339 ۰ 
Podobny eksperyment powtórzony został 
na linji Paryż—Algier, dając szybkości 
324 km/godz, względnie 344 km/godz i 
ma być też dokonany na trasie Paryż— 
Tunis. 

Wiemy jednak, że Comet, pamiętny z 
wyścigu im. Robertsona jako samolot do 
„wielkiego sportu”, czy zgoła wyścigo- 
wy, ani nie jest w stanie zabrać opłacal- 
nej ilości poczty (w dotychczasowych lo- 
tach Mermoz'a — maximum 80 kg), ani też 
nie dysponuje zasięgiem, umożliwiającym 
przelot bodaj najwęższej części Połud- 
niowego Atlantyku. Jakże więc powią- 
zać podróże Mermoz'a z interesującym 
nas problematem? Odpowiedział na to on 
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sam na łamach „L'Aero'. Dla przewozu 
poczty przez ocean za najwłaściwszy u- 
waza on samolot lą dowy, np. czterosil- 
nikowy, mogący praktycznie rozwinąć po- 
nad 300 km/godz. Pasażerów trzeba pozo- 
stawić płatowcom olbrzymim (które dziś 
bynajmniej nie odznaczają się wielką 
szybkością) i... subwencjom. Co do listów, 
to opłata za przewóz 1 tonny na drugą 
stronę oceanu wynosi około 2 miljonów 
franków i jest zupełnie możliwem, zda- 
niem Mermoz'a, osiągnąć tu opłacalność. 
Nie bez znaczenia jest okoliczność, 
że małemi samolotami można uzyskać 
połączenie częstsze bez potrzeby rezy- 
gnowania z pełnego wyzyskania zdolności 
nośnej, co oczywiście wzmoże popyt na 
tego rodzaju przesyłki pocztowe. Szyb- 
kość małych samolotów specjalnych jest 
dziś znacznie większa, niż normalnych 
maszyn komunikacyjnych. Comet jest 
teraz najlepszym przedstawicielem tego 
typu samolotów. Aby nie tracić czasu, 
pierwsze próby podjęto właśnie na nim. 

W tej chwili odbywają się też próby 
samolotem Caudron'a  C-640, 
przypomina Co- 


z nowym 
który w dużej mierze 
met'a. Dolnopłat ten, ochrzczony imie- 
niem „Typhon', łączy w sobie cechy sa- 
molotu pocztowego z temi, które dotąd 
przypisywano właśnie tylko aparatom 
typu Comet. Zabierze 200 kg poczty, 
2 pilotów, kompletny ekwipunek ra- 
djowy, wszystko na dużą odległość i z 
szybkością wiele ponad 300 km/godz. Do- 
kładne dane są jeszcze trzymane w ta- 
jemnicy, w każdym bądź razie widzimy 
tu swego rodzaju przejście od samolotu 
wyścigowego do czteromotorowej maszy- 
ny pocztowej, o jakiej wspomnieliśmy 
poprzednio. 

Co się tyczy transportu pasażerów, to 
z wyjątkiem Fokkera i znakomitego Ble- 
፲101'8 (do rozważań ich powrócimy jesz- 
cze dalej), ogólne zdanie wskazuje tu na 
wodnopłatowce - olbrzymy, których po- 
czątkiem są: francuski „Lieutenant de 
Vaisseau Paris”, amerykańskie „Sikorsky 
S-42' i „Glenn Martin", wreszcie angiel- 
ski „Short Sarałand'. Hydroplan francu- 
ski będzie też może pierwszą maszyną, 
cięższą od powietrza, która przewiezie 
pasażerów z Europy do Brazylji, czy Ar- 
و‎ ۰ 

Poprzestańmy na tem odnośnie trasy 
Dakar—Natal. 

Problem północno-atlantycki jest nie- 
równie bardziej skomplikowany. Aby 
zdać sobie sprawę z trudności, jakie tu 
się piętrzą, trzeba rozpatrzyć drogi moż- 
liwego połączenia. 

Najłatwiejsza wydawałaby się napozór 
trasa północna, via Islandja i południo- 
wy cypel Grenlandji. Długość jej wy- 


nosi około 8 i pół tysiąca kilometrów, a 
największy etap nad wodą stanowi za- 
ledwie 960 km (między Islandją i Gren- 
landją). Tysiąc kilometrów dla nowocze- 
snych maszyn komunikacyjnych jest po- 
prostu zabawką. Ale jest jedno "ነሃ151%19 
ale — i ono, niestety, rozstrzyga. Warunki 
meteorologiczne na tej trasie są tak złe, 
że nawet przy użyciu wszelkich dostęp- 
nych dziś środków niema mowy o komu- 
nikacji regularnej, pomijając już, że 
kwestja bezpieczeństwa, ten najpierw- 
szorzędniejszy czynnik powodzenia, mu- 
siałaby tu wiele pozostawiać do życze- 
nia. Z tego też względu nie zrealizowali 
tego połączenia Amerykanie, dla których 
trasę północną badał płk. Lindbergh. 
Można już dziś rzec z wszelką pewno- 
ścią, że o bezpośrednich korzyściach im- 
ponującego raidu marszałka Balbo nie- 
ma wogóle mowy, a podanej niedawno 
we włoskiem ,„„Le vie dell'aria” wzmianki 
o towarzystwie „American and European 
Airways” dla eksploatacji drogi arktycz- 
nej niema potrzeby uważać za zbyt waż- 
ną. Trzeba więc przesunąć się więcej ku 
południowi. 

Tu widzimy  przedewszystkiem  linję, 
biegnącą po łuku wielkiego koła kuli 
ziemskiej, między New Yorkiem i Pary- 
żem. Jej długość stanowi zaledwie 5850 
km, lecz, jak to podkreśla słynny Costes 
w „L'Aćro”, z powodu nieodpowiednich 
warunków atmosferycznych o komunika- 
cji powietrznej mogłaby być tu mowa 
zaledwie w ciągu kilku tygodni w roku. 


Nie pozostaje więc nic innego, jak dro- 
ga południowa: Azory, wyspy Bermuda 
i na północ — do Nowego Yorku. Najwięk- 
szy etap  (Azory—Bermudy) możnaby 
wydatnie skrócić przez skierowanie samo- 
lotu z Azorów bardziej ku północy, np. 
do Cap Race. Miałoby to jednak te sa- 
me złe strony, co trasy poprzednio omó- 
wione, to też za najwłaściwszy punkt o- 
parcia uważane są powszechnie wyspy 
Bermuda. Costes sądzi, że w wypadku 
zupełnie pewnej pogody, możnaby (głó- 
wnie w kierunku do Europy) skierować 
czasami samolot wprost z Nowej Ziemi 
do Anglji. Najdłuższy dystans między 
Azorami i Bermudami niewiele przekra- 
cza 3000 km, nie powinien więc stanowić 
większej trudności np. dla „Lieutenant de 
Vaisseau Paris', który z 30 pasażerami 
ma zasięg około 5000 km. Zresztą hydro- 
plany-olbrzymy, które wymieniliśmy na 
początku, są z pewnych względów do- 
piero pierwszym krokiem. W Stanach 
Zjednoczonych, Italji, Anglji i Francji 
pracuje się nadal w tym kierunku i już 
wyniki przyszłoroczne mogą przynieść 
niejedną niespodziankę. Przypomnimy tu 
znamienny artykuł Sikorsky'ego, który 
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mówił o wodnopłatach tak wielkich, że 
aż zaopatrzonycn w baseny do pływania! 
Ostatnio w prasie lotniczej międzynaro- 
dowej rozeszły się pogioski, że jedna z 
wytwórni angielskich, Short lub Black- 
burn, buduje hydroplan o wadze... 200 
tonn („Lieutenant de Vaisseau Paris" 
wazy 3/ tonn i rozwija moc 3340 KM) i 
mocy nie mniej zawrotnie olbrzymiej: 30 
tysięcy KM. „Les Ailes” podaty nawet 
wymiary: 100 m rozpiętości, 80 m długo- 
ści, „20 tonn pasażerów i ładunku”. Ta- 
kie dane brzmią oczywiście niewiarygod- 
nie i jeżeli, komentując te pogioski, an- 
gielski „Aeroplane” zapytywał, kto za to 
będzie płacił i dlaczego budowę ma wy- 
konać „Short”, a nie jakaś inna fabryka 
— to można, zdaje się, z wszelką pew- 
nością stwierdzić, że pytania te są co- 
najmniej przedwczesne. 


W każdym bądź razie wiadomość ta 
sprawiła, że ci i owi odezwali się nieco 
głośniej na temat swych zamierzeń. Jest 
rzeczą wiadomą, że francuski specjalista 
od hydroplanów-olbrzymów, inż. Moine, 
pracuje nad ekstrapolacją doświadczeń, 
zdobytych na „Lieutenant de Vaisseau 
Paris”, na wodnopłat 65 lub nawet 80- 
tonnowy, wyposażony w silniki sprzężo- 
ne w kształcie H, coś nakształt angiel- 
skiego „Napier”. Także i w Anglji prowa- 
dzone od r. 1932 studja nad 6-silniko- 
wym „Short-Sarafand' doprowadziły do 
doskonałych rezultatów. Ten metalowy 
dwupłat, o 36-metrowej rozpiętości i wa- 
dze w locie 32 tonny, daje przy 5580 
KM mocy szybkość 242 km/godz. Obec- 
nie zresztą budowany jest w zakładach 
braci Short nowy wielki hydroplan dla 
Imperial Airways — z przeznaczeniem 
transatlantyckiem. 


Również do gorących zwolenników ol- 
brzymów należy Glenn L. Martin, sto- 
jący na czele przedsiębiorstwa tej sa- 
mej nazwy. W tej chwili dokonywane są 
próby z nowym czterosilnikowym wod- 
nopłatem Martin'a — „China Clipper", a 
dwa dalsze płatowce tegoż typu podą- 
żą za nim. Przy pomocy tych hydropla- 
nów ma być otwarte połączenie na stu- 
djowanej przez Pan American Airways 
linji nad Pacyfikiem. Ten typ wodno- 
płata ma ciężar w locie około 25 tonn, 
z czego 55% przypada na ładunek uży- 
teczny. Przy długości przelotu około 
4000 km na ładunek płatny zostanie (po 
odliczeniu wagi paliwa etc.) około 10%. 
Glenn L. Martin twierdzi, że nic nie stoi 
na przeszkodzie, aby już dziś zbudować 
hydroplan wielokrotnie większy; ani 
nauka, ani technika, ani właściwości 
tworzyw nie wymagają żadnego grun- 
townego postępu do zrealizowania tych 
zadań. Inżynierowie jego zakładów opra- 
cowali projekt wodnopłata o wadze w 
locie około 50 tonn, który zabierze oko- 
ło 10 tonn ładunku płatnego na odle- 


głość 4000 mil. Moc tego olbrzyma wy- 
niesie tylko 6000 KM, przyczem mają 
być użyte silniki typu Diesel'a, na który 
to szczegół warto zwrócić uwagę. Taka 
moc pozwoli rozwinąć szybkość maksy- 
malną około 260 km/godz. na wysokości 
około 2300 m nad poziomem morza. Za- 
sięg maksymalny — około 10 tysięcy 
km. Glenn L. Martin jest przeciwnikiem 
sterowców, jako nieekonomicznych, po- 
wolnych i niebezpiecznych (tu jednak — 
musimy zauważyć — opiera się on ra- 
czej na doświadczeniu amerykańskiem!). 
Jest przekonany, że niezadługo zostanie 
stworzona linja Londyn — New - York i 
nawet tak dalece precyzuje jej szcze- 
góły, że z dokładnością do 5 dolarów 
podaje ceny biletów...! 


۱5۱ ۸ ۸ ۵۸ 
ka 


Nie oparł się urokowi ogromu tego pro- 
jektu znakomity A. Fokker. Jest on zdania, 
że płatowiec transatlantycki zabierze od 
40 do 100 osób, a może nawet jeszcze 
więcej. W ciągu 15 godzin przelatuje się 
dzisiaj regularnie Amerykę — i odloty 
mają miejsce w różnych godzinach. W 
przyszłości nie więcej czasu zabierze 
nam Atlantyk. Fokker daje na to jed- 
nak dużo czasu: 25 lat. Jakkolwiek wy- 
daje się, że początek należy do hydro- 
planów, posługujących się bazami na 
oceanie dla zwiększenia swego ciężaru 
handlowego, — Fokker sądzi, że w przy- 
szłości porzucimy je dla samolotów 
większych od „Maksima Gorkija', prze- 
latujących przestrzeń Europa — Ame- 
ryka Północna — jednym skokiem. Sa- 
moloty te posiadałyby wiele silników i 
to stanowiłoby ich asekurację przed nie- 
bezpieczeństwem podróży nad wzburzo- 
nemi wodami, — lepszą, niż konstruowa- 
nie płatowca do tego, aby mógł pływać 
na wzburzonem morzu. Wszak nie budu- 
je się samolotów, któreby mogły lądo- 
wać na szczytach gór, tarasach domów 
lub na bagniskach. „Pourquoi alors essa- 
yerions — nous de la faire sur élément 


aussi traître que l'eau?” — powiada do- 
słownie!') Słowem — hydroplan nie da 
większego bezpieczeństwa od samolotu, 
ma zaś znane wady. Jedynym powodem, 
dla którego używa się go dziś w Amery- 
ce, jest sprawa lotnisk, wymagających 
dla samolotów nierównie większego na- 
kładu, niż dla wodnopłatów, mogących 
wykorzystać każdą naturalną zatokę 
lub większą rzekę. 

Odnośnie stratosłery Fokker sądzi, że 
kiedyś osiągnięta zostanie szybkość bli- 
ska 1000 km/godz dla samolotu komu- 
nikacyjnego. Jest to jednak sprawa jesz- 
cze bardzo odległa. Dziś samoloty han- 
dlowe latają poniżej 4500 m. W Amery- 
ce w obsłudze linji transkontynentalnej 
zrobiono użytek z aparatów tlenowych 
i wzniesiono się wyżej. Korzyści, jakie 
się tu ma na widoku, są powszechnie 
znane. 

Tak więc, jak widać, nie brak projek- 
tów, pragnących problem transatlantyc- 
ki rozwiązać w ramach  dotychczaso- 
wych. Oczywiście, tak wielkie cyfry, o 
jakich wyżej była mowa, stanowią du- 
żą trudność i nikt nie powie, by reali- 
zacja tych zamierzeń nie wymagała sze- 
regu nowych ulepszeń chociażby w dzie- 
dzinie silników. Formuła jednak za- 
sadniczo nie uległaby zmianie i samolot— 
olbrzym widokiem swym nie będzie się 
zapewne różnił od już istniejących, — 
podobnie, jak to jest z „Sikorskim S-42” 
lub „Lieutenant de Vaisseau Paris'. 

Lecz jeszcze bardziej konserwatywny, 
przynajmniej — odnośnie lotniczej stro- 
ny zagadnienia, jest sławny Blériot. 
Przed kilkoma miesiącami w obszernym 
artykule omawialiśmy jego projekt wy- 
budowania wysp pływających, pomysłu 
inż. Armstronga, których Bleriot jest za- 
gorzałym zwolennikiem. W ostatnim arty- 
kule, na łamach tygodnika „Les Ailes”, 
Blériot broni swego dawnego punktu wi- 
dzenia. ,, W ciągu 10 lat połączenie Pa- 
ryż — New York zrealizowane zostanie 
przez samolot handlowy z szybkością 300 
km/godz." — oto tytuł jego rozważań. 

Blériot jest przedewszystkiem wielkim 
praktykiem. Nie wierzy, aby doszło do 
wielkich szybkości w lotnictwie handlo- 
wem, choć zgadza się, że samolot spor- 
towy dosięgnie lub nawet przekroczy 
1000 km/godz. Nie można powiedzieć, 
aby jego argumenty nie były przekony- 
wujące. Lotnictwo jest przedewszystkiem 
nawigacją — powiada — i nie wolno za- 
pomnieć, że płatowiec porusza się w o- 
środku ruchliwym i nawet (w sensie wy- 
trzymałościowym) wprost wrogim. Lot- 
nictwo użytkowe, pod grozą uszczuplenia 
bezpieczeństwa, nie może wykraczać po- 
za szybkość wyznaczoną przez wytrzy- 
małość tworzyw, jakiemi rozporządzamy 


*) „Dlaczegóż usiłujemy czynić to na 
elemencie tak zdradzieckim, jak woda?" 
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dla naszych konstrukcyj. Podobnie, jak 
pęd nadaje „twardość” bryzśom wody, 
tak samo szybkość ,„utwardza'' powietrze. 
„Są to prawdziwe uderzenia tarana, któ- 
rych doznają skrzydła samolotów przy 
szybkości powyżej 400 km/godz". 


Podobnie opowiada się Blériot przeciw 
wkroczeniu do stratostery, również ze 
względów praktycznych, choć zgadza się, 
że teoretycznie lot na wielkich wysoko- 
ściach jest możliwy i nawet „ponętny”. 
Pod tym względem Blériot zgadza się 
więc ze swym rodakiem Bróguet'em i z Si- 
korskim i z wieloma innymi specjalista- 
mi. Ale są i tacy, którzy mają o tem in- 
ne zdanie. Niedawna śmierć Marcel 
Cogno na samolocie Farman 1001 
(wszelki postęp okupić trzeba ofiarami!) 
jest tego wyraźnym dowodem. 


W dalszym ciągu Blériot odmawia war- 
tości modnym dziś olbrzymim płatow- 
com, a także i sterowcom. Kosztują one 
zbyt wiele, mają trudności ze startem i 
wodowaniem (wodnopłatowce), wreszcie 
z racji ich wymiarów możliwe jest, że w 
złych warunkach atmosferycznych jedna 
część takiego olbrzyma znajdzie się w 
innej strudze powietrza niż druga i — 
katastrofa gotowa. Istotnie, dotychczas 
w dziedzinie sterowców nie mało znamy 
takich smutnych przykładów. 


Zostają nam więc tylko samoloty śred- 
niej wielkości. Już przed paru miesią- 
cami tłumaczyliśmy, dlaczego Blériot 
odrzuca wodnopłaty, woląc samoloty lą- 
dowe. Tu zaznaczymy tylko oryginalne 
zestawienie, przeprowadzone dla wyka- 
zania, że z wagą samolotu nie należy iść 
zbyt wysoko. Wygląda ono, jak poniżej: 


። Dzieła 
Ośrodek ۳ przyrodzie ludzkie 
woda wieloryb statek 
100 tonn 80 000 tonn 
ziemia słoń pociąg 
5 tonn 4 000 tonn 
powietrze sęp samolot 
0,025 tonn 20 tonn 


„La science des hommes suivra-t-elle 
une voie différente de celle de Dieu?” *) 
— konkluduje Blériot, uważając za-naj- 
lepsze rozwiązanie swój „avion marin" 
(por. numer kwietniowy Skrzydlatej). 


Takie oto głosy słychać na temat spo- 
sobów rozwiązania kwestji transatlantyc- 
kiej. Ale są i tacy, którzy oczekują go 
w stratosłerze, przy szybkości 800 i wię- 
cej km/godz. Do tych, zapewne, należy 
Farman. Inni jeszcze (Gćrin) liczą na 
wielkie zmiany w konstrukcji płatowców. 
Dla największych marzycieli pozostaje 
napęd rakietowy. 


*) Czyż wiedza ludzka miałaby dążyć 
innemi szlakami, niż Boża? 


A tymczasem, poczciwy Zeppelin ma 
poza sobą przeszło 100 przelotów Atlan- 
tyku Południowego w regularnej służbie, 
zaś nowy olbrzym ma opuścić w tych 
dniach halę we Friedrichshafen. Niemcy 
wierzą w  „zeppeliny', a olbrzymiego 
„DO-X' umieścili właśnie niedawno na 
honorowem miejscu... w berlińskiem mu- 
zeum! 

Z tego wszystkiego, cośmy tu powie- 
dzieli, trudno jest dziś orzec, czyja idea 
okaże się najlepsza. Zapewne już nieza- 
długo samo życie to ukaże. My tymcza- 
sem rozpatrzymy jeszcze inne okoliczno- 
561. 

Dla zrealizowania tych wielkich zadań 
niezbędna jest współpraca międzynarodo- 
wa. W celu przygotowania gruntu i po- 
informowania się co do projektów po 
drugiej stronie Oceanu, Francja wysłała 
do Stanów Zjednoczonych misję pod 
przewodnictwem senatora de la Grange. 
Owocem jej jest pewne 
które nie przybrało jeszcze form kon- 
kretnych. Dnia 1 listopada r. b. do Sta- 
nów Zjednoczonych udała się delegacja 
angielska w osobach pułk. Shelmerdine, 
generalnego dyrektora brytyjskiego lot- 
nictwa cywilnego, oraz maj. Mc Clure. 
Zadaniem jej, wedle tygodnika ,,Aero- 
plane”, jest doprowadzić do konkrety- 
zacji problem północno-atlantycki. Pre- 
zes Imperial Airways, sir Eric Geddes, 
przemawiając dnia poprzedzającego na 
dorocznem zebraniu  akcjonarjuszów, 
zaznaczył, że obok studjów nad „Mayo 
Composite Aeroplane” buduje się w An- 
glji normalny hydroplan dla służby na 
północnym Atlantyku. (W specjalnym 
numerze „Aeroplane” z dnia 13 listopa- 
da znajduje się nawet rysunek tego czte- 
romotorowego olbrzyma). Przemawiając 
wieczorem przez radjo, sir Geddes zapo- 
wiedział, że rząd dominjum Kanady o- 
pracowuje szczegóły linji transkanadyj- 
skiej, jako przedłużenia linji atlantyckiej 
i ogniwa, łączącego między trasą atlan- 
tycką, a projektowanem połączeniem z 
Vancouver do Nowej Zelandji poprzez 
Ocean Spokojny. Uchodzi w każdym razie 
za rzecz pewną, że zostanie utworzone 
specjalne towarzystwo międzynarodowe z 
udziałem Stanów Zjednoczonych, Anglji 
i Francji; do niego mogłyby się dołączyć 
inne państwa. Nie znaczy to, aby miało 
ono narzucić jakiś standardowy typ sa- 
molotu, czy wogóle sposób rozwiązania. 
Chodzi jedynie o skoordynowanie wysił- 
ków, zmierzających do przygotowania na 
oceanie tej, t. zw. „inirastruktury', od 
której — tak, czy inaczej — będzie zale- 
żeć powodzenie. 


porozumienie, 


Na czemże ona ma polegać? Wykłada 
to obszernie Dieudonné Costes w 
„L'Aéro”. 

Najpierwszą rzeczą jest służba meteo- 
rologiczna. Ta musi być tak rozbudowa- 


na, by stała niejako u narodzin każdego 
procesu meteorologicznego, który gra ro- 
lẹ w komunikacji powietrznej, — i tak 
długo śledziła jego rozwój i wędrówkę, 
aż on zniknie lub przynajmniej przesta- 
nie być niebezpieczny. Aby ten cel był 
osiągalny, muszą zostać spełnione nastę- 
pujące warunki: 

1. Doskonała znajomość pogody na 
Atlantyku, miejsce powstawania cyklo- 
nów oraz kierunku ich ruchów ponad 
kontynentem amerykańskim i nad ocea- 
nem. 

2. Scentralizowanie 
cyjnej, 

3. Należyte postawienie techniczne 
służby przekaźnikowej (radjowej) oraz 
prawidłowość prognoz pogody. 


służby obserwa- 


Sytuacja meteorologiczna na Północ- 
nym Atlantyku jest już dość zbadana. 
Również znane są miejsca, gdzie powsta- 
ją główne zaburzenia meteorologiczne, 
mianowicie w zatoce koło Antyllów i na 
wybrzeżu Pacyfiku; niektóre przychodzą 
aż z Kanady. 

Również drogi, któremi one kroczą, są 
już znane. Odnośnie linji Azory—Ame- 
ryka, najgwałtowniejsze i największe za- 
burzenia pochodzić będą z okolic Antyl- 
lów, przecinając trasę lotu dość blisko 
wybrzeża Ameryki. Należy więc stwo- 
rzyć na Martynice stację centralną, któ- 
raby zbierała wiadomości od posterun- 
ków meteorologicznych na wyspach i od 
okrętów przybrzeżnej żeglugi. Cyklony, 
nadchodzące z Kanady, czy też wy- 
brzeża Pacyfiku, są dostatecznie „strze- 
żone' przez stacje już istniejące. 

Sprawa ta komplikuje się na wielkich 
przestrzeniach wodnych, gdzie dane 
otrzymuje się tylko od statków, które 
przeważnie jeżdżą po utartych szlakach. 
Informacje te nie byłyby więc wystar- 
czające. 

Wszystkie komunikaty meteorologiczne 
winny być przesyłane do 3 ośrodków: 
New York, Paryż i Azory. Organizacja 
meteorologiczna i radjotelegraficzna oce- 
anów, w której przewodnictwo należy do 
Francji, stworzyła w r. 1923 podział, na 
mocy którego, od 35” południka na 
wschód, rozciąga się na Atlantyku strefa 
francuska. Azory znajdują się w tej wła- 
śnie części. Z wspomnianych 3 ośrodków 
powinny wychodzić tak prognozy pogo- 
dy dla startujących maszyn, jak i stałe 
biuletyny na temat wszelkich dostrzeżo- 
nych zmian już podczas lotu. 

Przejdźmy teraz do radjoteleśrafji etc. 
Chodzi tu o urządzenia trojakiego ro- 
dzaju: 

1. stacje przekaźnikowe, 

2. stacje gonjometryczne wielkiego za- 
sięgu, 

3. stacje gonjometryczne dla ślepego 
lądowania. 
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Stacje przekaźnikowe, ponieważ muszą 
nadawać i odbierać wiadomości na wiel- 
kie odległości, winny pracować na falach 
krótkich, zgodnie z wynikami ostatnich 
doświadczeń w tej dziedzinie. Skoro sa- 
molot zbliży się dostatecznie, muszą one 
przejść na fale długie, które w tych wa- 
runkach są odpowiedniejsze. Ta okolicz- 
ność nie wywołuje żadnych dodatkowych 
trudności dla samolotów, które i tak mu- 
szą posiadać tego rodzaju radjostacje dla 
komunikowania się z okrętami na pełnem 
morzu. 


Stacje kierunkowe wielkiego zasięgu 
będą prowadziły samolot od jednej bazy 
do drugiej. Costes proponuje rozmieścić 
je w sposób następujący: Saint Pierre 
de Miguelon, Bermudy, Azory, we Fran- 
cji w okolicach Brestu lub Cherbourga 
i na wybrzeżu afrykańskiem, w rejonie 


Agadiru. 


Stacje gonjometryczne dla lądowania 
działać będą na małą odległość, prowa- 
dząc samolot na lotnisko z odległości 
niewielkich. Skoro znajdzie się on w je- 
80 bezpośredniej bliskości, specjalne u- 


1 Sir 


Jak już doniosły dzienniki, władze an- 
gielskie zaprzestały poszukiwań zagi- 
nionych lotników australijskich, sir Char- 
les Kingsforda Smith'a i towarzyszącego 
mu Pethybridge'go. 

W osobie Kingstorda Smith'a lotnic- 
two światowe traci jedną z najwybitniej- 
szych osobistości, których czyny stano- 
wią jakby kamienie milowe na drodze 
opanowania przez człowieka czasu i 
przestrzeni. Od szeregu lat przywykłliś- 
my każdego roku oczekiwać nowych, 
wspaniałych lotów tego znakomitego lot- 
nika, którego celem w życiu ani na mo- 
ment nie stały się jakieś poziome korzy- 
Ści osobiste, lecz zawsze była nim 
szczytnie pojęta służba ludzkości. Oto 
pokrótce dzieje jego pracowitego i peł- 
nego chwały żywota lotniczego, albo- 
wiem lotnikiem był ten człowiek .w każ- 
dem ze swoich poczynań. 


Jako szef — pilot pewnego australij- 
skiego towarzystwa komunikacyjnego, 
Kingsford Smith nabył w roku 1927, na 
spółkę z zaginionym przed niecałym ro- 
kiem Ulmem, samolot Bristol „Puma” i 
razem z Ulmem wykonał na nim lot do- 
okoła Australjj w ciągu 10 dni. Wkrót- 
ce potem, korzystając z zadeklarowanej 
przez rząd australijski pomocy finanso- 
wej, obaj piloci udali się do Stanów Zje- 
dnoczonych, gdzie zakupili stary płato- 
wiec komandora Wilkinsa. Zaopatrzyw- 
szy go w 3 motory Wright „Whirlwind”, 
31 maja 1928 roku wystartowali z Oak- 
land w kierunku Australji. Po lądowa- 
niach na wyspach  Hawajskich i Fidżi, 
lotnicy osiągnęli zamierzony wynik lotu, 
którego cele były jednak poważniejszej, 
niż sportowa, natury. Niewiele później, 
na tym samym samolocie „Southern 
Cross”, Kingsford Smith dokonał lotu 
na Tasmanję. 


W r. 1929 Kingsford Smith i Ulm wy- 


rządzenie poprowadzi pilota w prawidło- 
wym kierunku i pod właściwym kątem. 


Należy wreszcie (i tu także jest nie- 
zbędna współpraca międzynarodowa) 
przygotować odpowiednie bazy. Ze wzgle- 
du na to, że większość opowiada się za 
hydroplanami, rozważmy bazy dla wod- 
nopłatowców. Odpowiednich zatok na- 
turalnych nie brak ani na wybrzeżu A- 
meryki, ani na wybrzeżu europejskiem 
Atlantyku, ani też wreszcie na Bermu- 
dach. Mniej gościnne są Azory i tu wy- 
padnie wodować po zawietrznej stronie 
większych wysp. Podobnie byłoby ze 
startem. Zdarzą się jednak wypadki — 
przestrzega Costes — kiedy i to schro- 
nienie od burzy nie okaże się dostatecz- 
nie bezpieczne. Odnośnie startu, to wy- 
starczyłoby w tym wypadku rozwinąć 
odpowiednio użycie katapulty, z pomocą 
której jednak nie jesteśmy jeszcze dziś 
w stanie wyrzucić w powietrze płatow- 
ca 20 lub 30-tonnowego. 


Niektórzy sądzą, że w razie złych wa- 
runków atmosferycznych, usługi mogłyby 
oddać wyspy pływające, o których tak 


Charles Kingsford Smith 


a 
A 
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ዓቅ .ኤ. 


konali rekordowy przelot między Au- 
stralją i Londynem. Dalsza trasa popro- 
wadziła przez Atlantyk do Stanów Zje- 
dnoczonych. Przybywszy do San Francis- 
co „Southern Cross” zamknął swój lot 
dookoła świata. 

W następstwie zdobytych doświad- 
czeń, Smith i Ulm założyli towarzystwo 
komunikacyjne, pragnąc zrealizować po- 
łączenie powietrzne bez subwencyj. By- 
ło to „Australian National Airways", dy- 
sponujące czterema „Avro - Dix". Po 
szczęśliwych początkach przyszły jednak 
trudności finansowe, a gdy jeden z pła- 
towców uległ zniszczeniu, towarzystwo 
musiało się rozwiązać. 


wiele już do tej pory napisano. Technicz- 
nie są one zupełnie wykonalne. Ale ich 
ujemną stroną jest olbrzymi koszt i, mi- 
mo wszystko, niedoskonałość ich usług. 
Costes np. sądzi, że w czasie mgły, bu- 


rzy, przy użyciu najnowocześniejszych 


metod radjogonjometrycznych, nikt nie 
potrafi dokonać takiej akrobacji, aby 
wylądować na platformie długiej na 400 
m, a szerokiej — nawet na 60 me- 
trów. To à propos „avion marin” Blé- 
riot'a. Co do hydroplanów, to im wyspa 
na nic się nie zda, bo nie będą mogły 
wodować na wzburzonem morzu. 


Dokonaliśmy tu pobieżnego rzutu oka 
na przygotowania, jakie muszą poprze- 
dzić uruchomienie linji powietrznej do 
Stanów Zjednoczonych. Widzimy, że tru- 
dności są wielkie. Ale dziś Atlantyk 
Północny stoi na czele wszystkich za- 
gadnień komunikacji lotniczej i musi u- 
lec genjuszowi ludzkiemu. Jeszcze rok, 
dwa, lub trochę więcej, — i ten oce- 
an także zostanie przezwyciężony! To już 
nie podlega wątpliwości. 


W październiku 1930 r. Smith zaata- 
kował na jednym z „Avro” rekord Hin- 
klera przelotu między Heston (Anglja) 
i Australją. Przelot trasy zajął mu 9 dni 
i 21 godzin. 24 września 1931 roku opu- 
Ścił on Wyndham na tym samym samo- 
locie, z zamiarem pobicia rekordu Au- 
stralja — Londyn. Bliski zwycięstwa, 
zmuszony był zrezygnować z dalszego 
lotu w Atenach, gdzie złożyła go nie- 
moc, spowodowana porażeniem słonecz- 
nem. Po wyzdrowieniu powrócił do Au- 
stralji, skąd przywiózł do Anglji pocztę 
(specjalną — na Boże Narodzenie) na 
samolocie „Southern, Star” (również sta- 
ry płatowiec „Avro '). W lutym 1932 r. 
powrócił do Australji. 


W r. 1933 Smith ponownie dokonał 
przelotu na Tasmanję na „Southern 
Cross”, poczem udał się do Anglji, skąd, 
na zakupionym świeżo „Percival - Gull", 
powrócił do swej ojczyzny po 7 dniach 
4 godzinach 1 44 minutach lotu. 


W roku 1934 znowu powtórzył lot na 
Tasmanję. Potem nabył samolot Lock- 
heed — „Altair”, który ochrzcił imie- 
niem „Lady Southern Cross". Wkrótce, 
nie mogąc z pewnych przyczyn wziąć u- 
działu w wyścigu australijskim im. Mac 
Robertsona, postanowił odprzedać sa- 
molot spowrotem do Ameryki i w tym 
celu dokonał nowego przelotu Australja 
— Stany, przebywając cały ocean Spo- 
kojny. Ostatecznie jednak tranzakcja nie 
doszła do skutku i Kingsford Smith, 
wraz ze swym „Lady Southern Cross”, 
powrócił statkiem do Londynu. Na po- 
kładzie tegoż statku wystartował 6 li- 
stopada r. b., wraz z nawigatorem Pethy- 
bridge, do Australji, o czem donosiliśmy 
w poprzednim numerze Skrzydlatej. 


Nieubłagany los chciał, by lot ten był 
jego ostatnim... 
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Wieści z Sowietów 
Koniec epopei spadochronowych 


Sowiety są krajem niezwykłym pod 
każdym względem. Ten charakter reżymu 
przejawia się także i w sporcie lotniczym. 
Ostatniemi czasy stale dochodziły nas 
wieści o niesamowitych wyczynach w 
dziedzinie sportu spadochronowego, sta- 
nowiącego do dzisiaj specjalności bolsze- 
wickich aeronautów. Czegoż tam nie ro- 
biono! Skakały nieletnie dziewczęta z fa- 
brycznych szkół i brodaci, starzy obywa- 
tele egzotycznych republik azjatyckich! 
Skakano w dzień i w nocy, nad ziemią 
i nad wodą, z wielu tysięcy metrów (po- 
wyżej 7000) bez aparatu tlenowego, z lo- 
tu normalnego i z korkociągu, — jakże 
często otwierając spadochron dopiero tuż 
przy ziemi. W roku ub. 10.000 osób (po- 
za wojskiem) uprawiało skoki regularnie 
z samolotów, a ze specjalnych wież — 
całe pół miljona! 


Nie mniej sensacyjne rzeczy działy się 
w szybownictwie. Dowiedzieliśmy się więc 
o zabieraniu szybowca z ziemi przez le- 
cący samolot, o zaczepianiu szybowca w 
powietrzu do maszyny motorowej i w. in. 


Świat lotniczy zachodniej Europy pa- 
trzał na to z niemałem zdumieniem, gdyż 
przyzwyczajeni jesteśmy do panowania w 
lotnictwie wysokiej dyscypliny. Ale na 
wszystkie zastrzeżenia fachowców obco- 
krajowych nikt w Rosji nie zwracał 
uwagi. 

[Tymczasem latem nastąpiła nieoczeki- 
wana (przynajmniej w Sowietach!) zmia- 
na. To, co dotąd różne pisma z dumą o- 
kreślały mianem proletarjackiej odwagi, 
bohaterstwa, etc, etc, — naraz uznano za 
zbrodnię. Najwyższe władze lotnictwa 
sowieckiego wydały rozporządzenie, któ- 
re nawet nas, przywykłych do dużej dy- 
scypliny lotniczej, musi razić swą suro- 
wością, chyba aż zadaleko posuniętą. 


Na umotywowanie ich przytoczono kil- 
ka wypadków śmiertelnych, jakie zaszły 
w związku ze skokami spadochronowemi. 


I tak, 23 maja niejaki Bałaszow w Ta- 
szkiencie otrzymał spadochron bez upo- 
ważnienia instruktora i skoczył z wieży, 
trzymając się go tylko rękoma. Z powo- 
du szarpnięcia przy skoku, linki wyrwa- 
ły mu się z rąk. Doznał on śmiertelnych 
obrażeń. 


17 maja w Magnitogorsku instruktor 
spadochronowy, Zorin, postanowił na lot- 
nisku aeroklubu — w obecności jego kie- 
rownika — pobić rekord skoku z opóź- 
nionem otwarciem. W tym celu wysko- 
czył z samolotu na wysokości 2900 m. 
Dopiero 20—30 m. nad ziemią otworzył 
spadochron, który jednak nie zdążył już 
całkowicie się rozwinąć. Zorin poniósł 
śmierć na miejscu. Trenując do tego wy- 
czynu, Zorin za wiedzą władz klubowych 
niejednokrotnie skakał, otwierając spa- 
dochron bardzo nisko nad ziemią, nie 
spotkał się jednak z żadnym zakazem. 


29 maja, na lotnisku w Orszy, niejaka 
Smolakowa, wykonywując pierwszy w 
życiu skok z samolotu, spowodu niedbal- 
stwa instruktora MKniaziewa, nieprawid- 
łowo założyła na rękę gumkę zabezpie- 
czającą. W powietrzu zdezorjentowała 
się i nie mogła odszukać głównego kółka. 
W rezultacie — poniosła śmierć. 

Niewątpliwie ktoś temu wszystkiemu 


musiał być winien. Odszukano go w Ta- 
szkiencie w osobie kierownika wieży spa- 


dochronowej, w Magnitogorsku — w oso- 
bie kierownika miejscowego aeroklubu, w 
Orszy — uznano za winnego instruktora 
Kniaziewa. Wszyscy oni zostali zawie- 
szeni w czynnościach — i oddani pod 
sąd. Nagana nie ominęła nawet kilku nad- 


Grupowe skoki ze spadochronami 
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rzędnych osobistości. Oryginalne jest 
przytem, że zwrócono się do sądów po- 
szczególnych republik, aby rozprawy od- 
były na terenie aeroklubów — dla dania 
tem bardziej odstraszającego przykładu 
innym. Zresztą, rosyjski miesięcznik „Sa- 
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810101" sam od siebie nazwał podobnych 
ludzi „wozdusznyje chuligany''! 

Pod wrażeniem wypadków wydano 
zarządzenia, obejmujące poza spadochro- 
niarstwem także i szybownictwo, gdzie 
domorośli „wynalazcy'” i lekkomyślni 
„rekordziści” również byli w niezgodzie 
z kwestją bezpieczeństwa. 


Zabroniono wykonywania  jakichkol- 
wiek skoków poniżej 600 m, skoków z 
otwarciem opóźnionem więcej niż o 20 
sek. i otwierania spadochronu przy ta- 
kich skokach niżej niż na 600 metrach; 
skakania z większej wysokości od 5000 
m; wypróbowywania nowych konstrukcyj 
spadochronów i ich osprzętu i wogóle 
wszelkich skoków o charakterze ekspery- 
mentalnym, jakoteż skakania z korkocią- 
gu i z loopinga. 

W dziedzinie szybownictwa zabroniono, 
m. in, wykonywanie lotów ciągnionych za 
samolotem osobom, nie mającym ukoń- 
czonego specjalnego kursu; wogóle lo- 
tów za motocyklem, aerosaniami, śliz- 
gowcem, motorówką, a nawet... za samo- 
chodem lub z pomocą wydźwigarki (!). 
Do lotów nocnych warunkiem jest kurs 
ślepego pilotażu, no i odpowiednie in- 
strumenty pokładowe. Wszelkie ekspery- 
menty w rodzaju wspomnianych na po- 
czątku niniejszego artykułu, są również 
kategorycznie wzbronione. Nie wolno na- 
wet usiłować bić rekordów w długości 
lotu wleczonego, ani też latać z frontem 
burzowym, jeśli się nie ma specjalnego 
wyszkolenia. 


Słowem, wogóle nie wolno robić nic 
nowego, a nawet i z rzeczy znanych wie- 
le stało się owocem zakazanym! Lotnicy 
sowieccy z jednej ostateczności wpadli 
w drugą. Obecnie w Z. S. R. R., dla pod- 
jęcia czegokolwiek z wyszczególnionych 
tu rzeczy — no i oczywiście wielu nie- 
wymienionych, — trzeba się każdorazo- 
wo zwracać o pozwolenie do kierownika 
awjacji Ossoawiachimu, co zapewne nie 
jest ani sprawą najprostszą, ani też krót- 
ką i łatwą. A na indeksie znalazło się 
przecież 1 to, co gdzieindziej dostępne 
jest wszystkim, np. start za samochodem 
lub z wydźwigarką. 


Otóż, pomijając zrozumiałą poniekąd 
na tle tragicznych wydarzeń przesadę w 
ostrożnościach, jedno jest przecież zasta- 
nawiające: że takie — zdaje się — pod- 
stawowe przepisy (a niektóre z przyto- 
czonych niewątpliwie wypada określić 
tem mianem!) publikuje się i w dodatku 
otacza szeregiem ostrych sankcyj. Czy 
nie należało o tem pomyśleć wcześniej— 
conajmniej parę lat temu? 


Lepiej późno, niż wcale! Ale, czytając 
wyrazy potępienia, rzucane na głowy nie- 
szczęsnych amatorów silnych wrażeń, 
trudno jest oprzeć się myśli, że i poza 
nimi należy szukać winnych — kto wie, 
czy nie więcej — u ፪6፻ኘ?... 


Umiejętność zachowania ciągłości jest 
rzeczą zasadniczą dla postępu: życie, po- 
zostawione samo sobie, zdaje się mieć 
skłonność do silnych wahań. Rosyjski 
sport lotniczy odczuje teraz na sobie ca- 
ły ciężar, zapewne niezbyt sprawnej, so- 
wieckiej biurokracji. W każdym 6 
eksperyment rosyjski, przeprowadzony w 
rozmiarach, nie mających dotąd prece- 
densu, stanowi: cenną wskazówkę, że na- 
leży zachować wielki umiar i ostrożność 
przy wcielaniu w czyn nowych haseł. 


Moskwa, w listopadzie 1935. 
W. 


Sowieckie próby zpociągamiszybowcowemi 


Na łamach Skrzydlatej wielokrotnie po- 
jawiały się wzmianki, o nieraz niezwy- 
kłych wyczynach szybowników rosyj- 
skich w dziedzinie lotów ciągnionych. 
Pomijając eksperymenty takie, jak np. ho- 
lowanie szybowca za motocyklem, które 
wydają się równie niebezpieczne dla ży- 
cia ludzkiego, co i nieużyteczne, wiele 
wyników zasługuje na pełną uwagę. 

Dzisiaj już powszechnie zyskał sobie lot 
wleczony zastosowanie, jako szybki i do- 
godny środek transportu szybowców, oraz 
sposób nadania szybowcowi pewnej nie- 
zbędnej wysokości, potrzebnej dla pod- 
jęcia lotu termicznego czy burzowego. 
Tem nie mniej pozostał on raczej środ- 
kiem niż celem. W Sowietach. a zresztą 
(choć nieoficjalnie) także i w Niem- 
czech *) mówi się o użyciu lotu wleczone- 
፪0 do celów komunikacji, o czem już nie- 
jednokrotnie donosiliśmy. W tem rozu- 
mieniu doświadczenia sowieckie nabierają 
głębszego wyrazu. Znany jest powszech- 
nie wpływ szybownictwa na lotnictwo 
sportowe słabszej mocy. Może nie nale- 
ży zgóry odrzucać wpływu szybownictwa 
i na lotnictwo komunikacyjne, więc 
przyjrzyjmy się bliżej doświadczeniom 
naszych wschodnich sąsiadów. 


3 maja 1931 r. Kaczynskie Koło Szy- 
bowcowe zrealizowało, po raz pierwszy 
w Sowietach, lot ciąśniony za samolotem. 
Już w poprzednim roku pilot Stiepanczo- 
nok proponował przeprowadzenie na ho- 
lu, za samolotem U-1, szybowca „Kacza 
na zlot na Krymie. Pierwszy rosyjski lot 
ciąśniony wykonał pilot Niuchtikow na 
szybowcu „Żar-ptica' **), za 120-konnym 
dwupłatem U-1. 


Jesienią r. 1932 szybownicy sowieccy 
dokonali pierwszego lotu wleczonego, z 
Moskwy do Koktebel. Jednomiejscowy 
G-9 (konstr. Gribowskija) pilotował Stie- 
panczonok, ciągniony przez konstruktora 
na samolocie U-2. Trasa: Moskwa — Ria- 
zań — Tambow — Woroneż — Ługańsk 
— Koktebel, razem 1.700 km, przebyta 
została w ciągu 19 ከ 10' lotu. W r. 1933 
przybyła duża ilość pilotów, uprawiają- 
cych lot wleczony i to dało podnietę do 
walki o rekord. W sierpniu tego roku, na 
IX jubileuszowy zlot na Krymie, przybył 
na holu, z Orenburga przez Moskwę, pi- 
lot Judin na szybowcu G-9, ciągnionym 
przez standartowy U-2. Odległość 3.550 
km przebyto w 38 ከ 51’ lotu, a tem sa- 
mem rekord Stiepanczonka został pobity 
przeszło dwukrotnie. 


W ciągu zawodów szeregi szybowni- 
ków sowieckich uzupełniły się ponow- 
nie znaczną liczbą pilotów, którzy prze- 
szli kurs lotów wleczonych. Wywołało to 
dalszy wzrost ambicyj i — nowe rekordy. 
7 października, po zamknięciu zlotu, z 
góry Klementjewa wystartował dwumiej- 
scowy szybowiec 52-3, holowany przez 
P-5. Na czele załogi szybowca stał pilot 
Koszyc, podczas gdy samolot prowadził 


gorący prekursor lotu wleczonego — Fe- 
dozjew. Okrężną drogą, via Odessa—Ki- 
jów — Rostów — Samara — Kazań — 


Tambow — Woroneż — Tuła, przybył 
pociąg powietrzny do Moskwy, pokrywa- 
jąc w 34 h lotu olbrzymi dystans 5.025 km. 
Jest to rekord świata (oczywiście nie- 


*) Por. artykuł R. Italiaandera. 
**) Popularna nazwa czarodziejskiego 
ptaka ze znanej rosyjskiej bajki. 


oficjalny) długości lotu wleczonego dla 
szybowców dwumiejscowych i zarazem 
wszystkich pozostałych. 


Rok 1934 zaznaczył się szeregiem no- 
wych sukcesów, głównie w zakresie tech- 
niki lotu wleczonego i umiejętności „pro- 
wadzenia' pociągów powietrznych w 
trudnych warunkach atmosferycznych. 
Na X zlocie w Koktebel (nazwa ta po- 
wtarza się w sowieckiem szybownictwie 
nie mniej często, jak Wasserkuppe w nie- 
mieckiem!) wykonano 406 lotów za sa- 
molotem, gdy na IX zlocie było ich tylko 
kilkadziesiąt. W ciągu r. 1934 wykonano 
też loty ciągnione za samochodem, moto- 
cyklem i aerosaniami, oraz pomyślne pró- 
by holowania wodnoszybowca przez mo- 
torówkę, ślizgowiec i hydroplan. Jako 
pierwsi na świecie, Rosjanie przeprowa- 
dzili próby z podejmowaniem szybowca 
z ziemi przez lecący samolot (nie obeszło 
się tu, oczywiście, bez wypadków), oraz 
zaczepienia szybowca w powietrzu do 
lecącej maszyny motorowej. Jednak na 
jeszcze większą uwagę zasługuje rozwi- 
nięcie techniki przelotów  dalekosięż- 
nych. Tych zrobiono bardzo wiele. 


17 maja Pleskow i Rastorgujew zakoń- 
czyli przelot ciąśniony, w którym poraz 
pierwszy w Sowietach holowane były na- 
raz dwa szybowce przez ten sam samo- 
lot U-2. 830-kilometrowa odległość z Sa- 
ratowa do Moskwy została przebyta w 
10 ከ 20 lotu. 


W tydzień później rekord ten musiał 
ustąpić. miejsca nowemu. W dniach 22/23 
maja piloci: Szelest, Simonow i Anochin 
wykonali lot na trzech szybowcach G-9, 
ciągnionych przez maszynę motorową 
P-5 (pilot Fedozjew). Przebyli oni 1,270 
km między Moskwą i Koktebel w ciągu 
8 ከ 40 lotu, co daje znakomitą średnią 
146 km/godz. 


W końcu tegoż roku, w 7 miesięcy od 
pamiętnego lotu Pleskowa i Rastorguje- 
wa, na terenie Związku Sowietów wy- 
konano 6 długodystansowych lotów po- 
ciągów, zawierających 2 szybowce, oraz 
5 lotów — z trzema szybowcami na linie. 
Wogóle wypróbowano następujące kom- 
binacje składu pociągów: 


Samolot ciągnący 3 szybowce bezogonowe 
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Sposób zaczepiania 5 szybowców. 


6 pociągów miało po 1 jednomiejsco- 
wym szybowcu; 


8 pociągów — po 1 dwumiejscowym; 
1 pociąg — 1 pięciomiejscowy szybo- 
wiec; 


2 pociągi miały 2 jednomiejscowe; 

4 pociągi miały po 1 jednomiejscowym 
i 1 dwumiejscowym szybowcu; 

2 pociągi miały po 3 jednomiejscowe; 

2 pociągi — po 2 jednomiejscowe i 1 
dwumiejscowym szybowcu i 

1 pociąg miał po 2 jednomiejscowe i 1 
pięciomiejscowy szybowiec. 

Ogólna odległość, przebyta przez po- 
ciągi, wyniosła przy 220 godz. lotu około 
30.000 km. 

W liczbie tych przelotów znajdują się 
też 2 nocne, z Moskwy do Zaporoża, o- 
gólnej długości 1.960 km. Oba wykonał 
Borodin za samolotem P-5, pierwszy — 
na dwumiejscowym szybowcu Sz-5 (z pa- 
sażerem), drugi — na jednoosobowym 
DK-2 („Czajka'). Dwa inne przeloty od- 
były się zimą. Jeden, szczególnie cieka- 
wy, — nad morzem  (wodnoszybowiec 
G-16, konstr. Gribowskija, pilotowany 
przez Baruzdina, za hydroplanem Sz-2). 


Jednak, z punktu widzenia ekspery- 
mentu, najciekawszy był długodystanso- 
wy lot wleczony trzech bezośonowców 
za samolotem ጅ-5. W skład pociągu 
wchodziły następujące szybowce bezogo- 
nowe: „CAGI-I' (konstr. Bielejewa|, pi- 
lotowany przez Judina,  „CAGIF-II' 
(konstr. Senkowa), pilotowany przez 
Skorodumowa, oraz „HAI-2" (konstr. Be- 
ninga), który pilotował Ryżkow. Pociąg 
ten wystartował z Koktebel, po zakoń- 
czeniu X zlotu, z zadaniem odstawienia 
„HAI-2” do Charkowa, poczem, w skła- 
dzie dwu pozostałych  bezogonowców, 
miał przybyć do Moskwy. Program ten 
wykonano częściowo: do Moskwy doho- 
lowano tylko „CAGI-I”, „CAGI-II' mu- 
siano zostawić w Charkowie, ponieważ z 
powodu jego niewystarczającej statecz- 
ności prowadzenie było zbyt męczące dla 
pilota i powstawało ustawiczne szarpa- 
nie liny holowniczej. 


W trakcie przelotów 1934 r. ustano- 
wiono m. in. międzynarodowy rekord 
długości przelotu pociągu, złożoneśo z 
trzech szybowców — 2.755 km. Rekord 
ten zdobyto na trasie Leningrad — Mo- 
skwa — Saratow — Lugańsk — Kokte- 
bel (czas lotu 20 h 45, co daje średnią 
133 km godz. przy użyciu dwumiejsco- 
wego D-2 (z pełną obsadą) i dwu jedno- 
w ስተይ szybowców standartowych 

-9, 

Rok 1935 przyniósł dalsze wyczyny. 24 
lutego, z inicjatywy Simonsa Centralny 
Aeroklub Z. 5. R. R. zorganizował prze- 
lot 5 szybowców jednomiejscowych za sa- 
molotem P-5 (prowadzonym przez Fe- 
dozjewa). Dało to asumpt do nowych 
prób. 

To też wkrótce Judin zrobił ekspery- 
ment, który wielu Czytelników miało 
możność podziwiać w wykonaniu inż. 5. 


Grzeszczyka w czasie meetingu lotnicze- 
go, przy okazji tegorocznego Gordon- 
Bennett'a: holował samolot U-2 z zatrzy- 
manym silnikiem za drugim samolotem 
tegoż typu. Znaczenie praktyczne tego 
doświadczenia jest oczywiście jasne i 
niema potrzeby go tu tłumaczyć. 

Również pomyślnie zakończono próby 
przelewania w locie paliwa z holowanego 
szybowca do maszyny motorowej. Trzeba 
tu zauważyć, że fakt ten pozwoli na po- 
większenie zasięgu samolotu, o ile ciężar 
samego szybowca-zbiornika nie przewa- 
ży korzyści, jakie wynikają z transporto- 
wania paliwa przy znacznie wyższem fi- 
nesse szybowca, niż samolotu. Odnosi się 
to zresztą wogóle do wszelkiego trans- 
portu szybowcem, holowanym za samo- 
lotem. 


Na XI zlot w Koktebel, który nie tak 
dawno się odbywał, wyznaczono, jako 


Lot mięśniow 


Szybownicy sowieccy mają specjalną 
predylekcję do zadań eksperymental- 
nych, co do których niezawsze można 
zorjentować się, jaki mają cel. Ale i te 
nawet zasługują na uwagę, jako prze- 
jaw niezależnej myśli konstrukcyjnej i 
lotniczej — i nikt nie może zgóry od- 
sądzać ich od wartości. 

Po niezwykłych lotach ciągnionych, po 
bezogonowcach (do tych ostatnich jesz- 
cze wypadnie nam w przyszłości powró- 
cić, tak z'uwagi na interesujące idee, jak 
i na osiągnięte rezultaty), po doświad- 
czeniach z wodnoszybowcami, przyszła 
kolej na lot mięśniowy. O ile np. w 
Niemczech, gdzie lot o sile muskułów 
pilota doniedawna był najbardziej popu- 
larny, prace nad jego zrealizowaniem o- 
parte są wyłącznie na oderwanych wy- 
siłkach fanatyków (Towarzystwo Poli- 
techniczne we Frankfurcie n M ze swe- 
mi skromnemi środkami nie zmienia ogól- 
nej sytuacji!), o tyle w Rosji stanęła od- 
razu zwarta i poparta przez państwo or- 
$anizacja. W Moskwie odbyły się dwa 
kongresy poświęcone zagadnieniu lotu 
przy pomocy ruchomych skrzydeł. Wziął 
w nich udział cały szereg konstrukto- 
rów i pilotów oraz uczonych (prof. We- 
terinkin, prof. Aleksandrow). W rezul- 
tacie prezydjum Ossoawiachimu posta- 
nowiło stworzyć specjalny komitet, któ- 
rego zasadniczym celem jest zbadanie 
lotu przy pomocy ruchomych skrzydeł 
(obojętnie, jak napędzanych). Bliższym 
celem jest zbadanie lotu mięśniowego 
człowieka, ponieważ, jak powiedział prze- 
wodniczący wspomnianego komitetu, inż. 
Sieńkow, kolejność taka wynika zarów- 
no z istoty zagadnienia (sądzi on, że 
łatwiej i bezpieczniej jest zrealizować 
lot na ruchomych skrzydłach bez silni- 
ka, t. j. z napędem mięśniowym, niż 2 
motorem sztucznym), jak i ze społecz- 
nych zadań Ossoawiachima (ludność Z. 
S. R. R. ma się stać masą latających na 
powietrznych rowerach robotników i 
chłopów!). Można się z tym poglądem 
zgodzić. Dla lotu na skrzydłach bijących 
potrzebne są dość skomplikowane ruchy 
napędu, które może wykonać człowiek 
bez dodatkowego powiększania wagi 
konstrukcji.  Rozpowszechnienie takiego 
lotu da obszerny materjał naukowy, któ- 
ry pozwoli znalezioną formułę zastoso- 
wać z korzyścią do samolotów silniko- 
wych. 

Z drugiej strony, skoro się weszło na 


szczególne zadanie, rozwinięcie metod 
podnoszenia szybowca z ziemi przez le- 
cący samolot, zaczepianie szybowca w lo- 
cie do samolotu i właśnie także przele- 
wanie paliwa do maszyny holującej. 


Wielokrotnie wspominaliśmy w Skrzy- 
dlatej o zamiarach sowieckich użycia 
szybowców  ciągnionych do przewozu 
poczty i pasażerów. Szybownicy suv” ec- 
cy są zdania, że da to nie tylko ekonomię 
(Z uwagi na znacznie lepsze finesse szy- 
bowca typu rasowego), lecz w wielu wy- 
padkach stanie się wogóle jedynym możli- 
wym sposobem utrzymania komunikacji. 
Wspomniane wyżej próby zmierzają 
właśnie do tego celu. „Tam, gdzie nie 
będzie w stanie osiąść i startować samo- 
lot, tam wylądują i wzbiją się w powie- 


trze — szybowce!” — powiada pionier 
szybownictwa rosyjskiego, L. G. Minow. 
| T. W. 


yw Sowietach 


drogę badania samodzielnego lotu czło- 
wieka, to trzeba się było zgodzić i na 
taki aparat, w którym śmigło napędzane 
jest jego siłami, albowiem problem ten 
w ogólności tyleż zależy od udanego roz- 
wiązania konstrukcji ruchomych skrzy- 
deł, co i ich napędu, t. zn. właściwego 
wyzyskania energji człowieka i zbada- 
nia, czego można oczekiwać od siły ludz- 
kiej w tej mierze. 

Tak więc w prasie lotniczej Sowietów 
krzewiona jest idea lotu mięśniowego i 
zachęca się ogół zainteresowanych do or- 
$anizowania specjalnych grup. Pierwsze 
odezwało się grono entuzjastów z No- 
woczerkaska, kierowane przez studenta 
Czinczikowskija i Bielianina, które już 
zrealizowało pierwszy aparat latający. 
Za niem dąży Leningrad, Baku i w. in. 
Pismo „Samolot'” ma wprowadzić stały 
dział porad technicznych dla budujących 
podobne maszyny. W początku nadcho- 
1220680 roku otrzymają oni szereg wy- 
dawnictw specjalnych na ten temat. Sło- 
wem — rozmach niebywały; niewiele 
brakuje, by opanowanie lotu mięśniowe- 
o („przez warstwy pracujące ZSRR” — 
jak powiada „sakramentalna” formułka 
sowiecka) została włączona, jak przed- 
tem szybownictwo, — do którejś tam z 
rzędu „piatiletki ! 


Aparat grupy nowoczerkaskiej jest naj- 
prostszego z możliwych systemu. A więc 
— śmigło ciągnące nad kadłubem, napę- 
dzane od mechanizmu pedałowego, zre- 
sztą jest to szybowiec o minimalnej wa- 
dze, małej szybkości opadania i dobrej 
finesse. Wartości te przedstawiają się, 
jak następuje: ciężar ogólny — 554 kg 
(w tem kadłub — 19,6 kg, płat — 26,9 
kg, zastrzały — 2,3 kg, opierzenie — 
2,6 kg i śmigło z przekładnią oraz me- 
chanizmem pedałowym — 4,0 kg), szyb- 
kość opadania (bez pracującego śmigła) 
— 55 cm sek, finesse — 22. Dane te od- 
powiadają własnościom znanego niemie- 
ckiego szybowca ,„„Windspiel', który wa- 
ży 53 kg, ma szybkość opadania 60 
cm sek, finesse — 22, no i tę samą roz- 
piętość płata — 12 m. 


Skrzydło — jednopodłużnicowe, o roz- 
piętości 12 m, powierzchni 13,8 m° i wy- 
dłużeniu 10. Obciążenie płata — 8,4 
kg m”, Grubość profilu zmienna, maleją- 
ca ku końcom. Profil CAGI — 828. Aże- 
by zmniejszyć wagę, płat pozbawiony 
jest noska ze sklejki, a momenty skrę- 
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cające przenoszone są specjalną kon- 
strukcją, umieszczoną przed dźwigarem. 
Wpływa to jednak niekorzystnie na 
własności aerodynamiczne płata, gdyż 
brzeg natarcia nie jest równy. Płat ca- 
ły — kryty płótnem i usztywniony dwo- 
ma zastrzałami. W miejscu złączenia z 
kadłubem — pokryty sklejką. 


Kadłub, o maksymalnym przekroju 0,35 
m”, długości 4,15 m, składa się z 12 że- 
ber i 6 podłużnic, pokrytych w przedniej 
części 1-milimetrową sklejką, reszta — 
płótnem. Całość usztywniona wewnątrz 
paskami ze sklejki 1 mm. Zaczepy do 
amortyzatora (startowego) i do przytrzy- 
mania aparatu na ziemi znajdują się na 
płozie, to też kadłub nie jest narażony 
przy starcie na siły rozrywające i do- 
datkowe momenty gnące. 

Opierzenie pionowe — bez statecznika 
powierzchnia 1,5 m”. Ster głębokości ma- 
ły, z dużym statecznikiem. 


Sterowanie z konieczności skoncentro- 
wane na knyplu, bowiem pilot ma zaję- 
te nogi mechanizmem pedałowym. Lotki 
i głębokość — normalne, ster kierunko- 
wy uruchamia się skręcaniem knypla 
względem własnej osi. 


Grupa napędowa: pilot nogami napę- 
dza pedały, skąd ruch przekładnią pa- 
sową przenosi się na wał śmigła, umie- 
szczonego przed kadłubem (w odróżnie- 
niu od aparatu Haesslera i Villingera, 
opisywanego w październikowym zeszy- 
cie, dość zresztą naogół zbliżonego). Sto- 
sunek przekładni 1:6, co pozwala osią- 
śnąć około 500 obr/min na śmigle. Śmi- 
gło o średnicy 1200 mm, o zmiennym 
skoku, wykonane z deszczułek lipowych. 
Wszystkie łożyska, oczywiście, kulkowe. 
Wedle obliczeń, moc potrzebna do lotu 
poziomego wynosi około 80 kśm/sek na 
wale pedałów. 


W ciągu kwietnia i maja r. b. wyko- 
nano szereg prób w locie. W prasie za- 
śranicznej nie można było spotkać o tem 
jednak żadnej większej wzmianki, w 
przeciwieństwie do zainteresowania lo- 
tem Diinnebeila. Przyczyna tego jest, by 
tak rzec, czysto optyczna. Mianowicie 
ten ostatni wystartował przy pomocy 
własnej siły, podczas gdy start rosyjskie- 
go aparatu odbywał się w ogólnie przy- 
jęty dla szybowców sposób. Ale po- 
wiedzmy sobie odrazu, że różnica ta jest 


bardzo nieistotna. Przecież i na zwykłym 


szybowcu pilot przy pomocy dość pro- 
stego urządzenia, złożonego conajwyżej 
z dwu kołowrotków, mógłby sam sobie 
naciągnąć amortyzator. Równie łatwo 
mógłby sam zluzować skolei ogon. Nie 
robi się tego, ponieważ byłoby to kło- 
potliwe i kosztowne, a trudności startu 
są znikome w stosunku do zadań, jakie 
stawia sam lot. Dlatego też warunek 
konkursu frankfurckiego, wymagający sa- 
modzielneśo startu, lecz dozwalający na 
akumulowanie energji przed startem w 
takiem np. urządzeniu, jak amortyzator, 
choć w zasadzie zrozumiały, jest jednak 
raczej demagogiczny i do żadnych istot- 
nych zdobyczy nie prowadzi. 


Prób te miały swego rodzaju szybow- 
cowy charakter. Wynikło to z konstruk- 
cji samego aparatu, która winna odzna- 
czać się jaknajmniejszą wagą i jaknaj- 
większą finesse — co razem składa się 
na cechy charakterystyczne szybowca. 
Zresztą, porównanie z ,,Windspiel'em'’ 
było tu najbardziej pouczające. Ale ist- 
nieje jeszcze i inny wzgląd, którego sami 
zresztą jesteśmy w obecnej chwili wy- 


znawcami. Mianowicie chodzi o to, że w 
każdym razie od lotu mięśniowego nie 
można oczekiwać nic innego, jak tylko 
conajwyżej umożliwienia szybowcowi do- 
stania się w słerę niskiej termiki lub 
przezwyciężenia niewielkich obszarów 
nienośnych. A więc należy zbudować 
szybowiec z pomocniczym motorem-czło- 
wiekiem, mogącym ewentualnie akumu- 
lować swą enęrgję w czasie lotu w prą- 
dach wstępujących, aby zużyć ją we 
właściwej chwili. 


Przedewszystkiem wypróbowano apa- 
rat bez śmigła; chodziło tu o zbadanie, 
jak zachowa się pilot w obliczu zmienio- 
nego systemu mechanizmu sterowego. 
Wyniki były zadowalające. 


Następnie przystąpiono do prób ze 
śmigłem, wykonanych jedynie przy abso- 
lutnej ciszy. Wszystkie loty przeprowa- 
dzał ten sam pilot, Monetow, na tem 
samem miejscu, — co miało na celu wy- 
eliminowanie zmiennych warunków, mo- 
፪ጻ6ሃ6ከ wpłynąć na wyniki badań. W re- 
zultacie osiągnięto następujące rezultaty: 


1) loty przy 8-metrowej różnicy wy- 
sokości miejsca startu i lądowania, 


a) z nieruchomem śmigłem: 


14 sek. 
170 kroków 


czas 


odległość 


stosunek odległości do wyso- 


kości (ctga). . . ca 17 
b) z pracą pilota na pedałach 


czas 0 ۶ 19 ۰ 
odległość 230 kroków 
GEE 04. O ና. ጨለም ZZ 


2) loty przy 25-metrowej różnicy Wy- 
sokości miejsca startu i lądowania, 
a) z nieruchomem śmigłem: 


zast 4. 38 sek. 
odległość . . . . „. 579 kroków 
و‎ 1. አ S 

b) z napędzanem śmigłem: 
CZASY ጅሉ ራ 47 sek. 
odległość 730 kroków 
ctg u 24 


Wszystkie te loty wykonano dla jedna- 
kowego naciągu amortyzatora. 


Wedle zeznań naocznych świadków, 
pilot po pewnym treningu wykonywał lot 
zupełnie poziomo na znacznym odcinku. 
Czas jego pracy nogami nie przekraczał 
ani razu 20 — 30 sek. 


Prasa sowiecka powitała te wyniki z 
wielkiem uznaniem. Oczekuje się, że dal- 
szy trening pilota i pewne, nieznaczne 
zresztą, ulepszenia pozwolą poprawić re- 
zultaty, torując tem drogę lotowi mięś- 
niowemu przyszłości. 

T. W. 


2 rosyjskiego konkursu modeli. 
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Francuskie przepisy o szybownictwie i lotnictwie słabej mocy 


Jak już o tem Czytelnicy Skrzydlatej 
z szeregu artykułów i licznych wzmia- 
nek wiedzą, francuskie lotnictwo popu- 
larne wykazuje od roku ubiegłego nie- 
bywałą żywotność i prężność, do czego 
niewątpliwie w wielkim stopniu przyczy- 
niła się propagatorska działalność Henri 
(۷ 

Nowość układu „Pou du ciela” w 
szczególności, a cała narastająca kwestja 
słabosilnikowa — wogóle, wymagały dla 
swego zaaklimatyzowania zmiany istnie- 
jących przepisów. Na dążenie to wska- 
zywaliśmy od samego początku, a spe- 
cjalnie obszernie zostało ono potrakto- 
wane w artykule inż. W. Stępniewskie- 
$o, w zeszycie lutowym r. b. Pewnem 
odstępstwem od panujących zwyczajów 
było przyznanie „Pou” prawa latania w 
obrębie lotnisk. W tej chwili we Fran- 
cji liczba tak „homologowanych” Pou 
du ciel'ów przekroczyła setkę, — co, 
jak na rezultat jednego roku, jest cyfrą 
wręcz imponującą. W końcu lata r. b. 
w Dzienniku Urzędowym pojawiła się 
specjalna „konstytucja nowego lotni- 
ctwa', a także i przepisy o szybowni- 
ctwie. Wydaje się nam celowem zapo- 
znanie Czytelników z tak skonkretyzo- 
wanemi przez władze doświadczeniami 
francuskiemi. 

Rozporządzenie dzieli się na pięć roz- 
działów, z których trzy poświęcono 
„aviation nouvelle”, a dwa ostatnie — 
szybownictwu. Z tych pierwszy podaje 
definicję „motoplaneurs” oraz określa 
premję państwa dla ich nabywców, o- 
statni — określa przepisy wyszkolenio- 
we w szybownictwie. Przepisy technicz- 
ne dla szybowców pozostają niezmienio- 
ne. 

Część pierwsza rozporządzenia mówi 
o samolotach słabosilnikowych „formuły 
ortodoksyjnej , — jak powiedziałby Han- 
dley Page, — zaliczając do tej grupy 
wszelkie jednopłaty o mocy poniżej 40 
KM oraz dwupłaty — do 60 KM (za- 
uważmy tu, że gorąco przyjęty przez 
francuską prasę lotniczą dwupłat Leo- 
poldoff ma zaledwie 40 koni mocy). 

Pod warunkiem, że spełnią przewidzia- 
ne próby, wykonane przez pilota pań- 
stwowego, mogą one otrzymać „certifi- 
cat normal, subdivision tourisme”. 

Część druga ustanawia specjalny „cer- 
tificat restreint”. Warunki dla otrzyma- 
nia tego certyfikatu są identyczne, jak 
w poprzedniej klasie, z tą jedyną róż- 
nicą, że czas wznoszenia na 360 m, ogra- 
niczony w klasie pierwszej do 3 minut, 
tutaj żadnym ograniczeniom nie podlega. 
„Certificat restreint” stanowi właściwy 
przedmiot zainteresowania posiadaczy 
różnych niezwykłych samolocików z Pou 
du ciel'em na czele. Na płatowcu, posia- 
dającym taki przydział, wolno latać nad 
całem terytorjum Francji. Ministerstwo 


lotnictwa zastrzega sobie jedynie prawo 
wyłączenia niektórych lotnisk, gdzie ruch 
jest bardzo intensywny. 

Co się tyczy pilota, to, aby otrzymać 
prawo latania po całym kraju, winien on 
mieć dyplom pilota turystycznego I-go 
stopnia, co wymaga wylatania 15 godzin. 
Z tych 10 można wylatać na aparacie 
„Categorie restreint”, pozostałe 5 — na 
normalnym. Do otrzymania dyplomu II-go 
stopnia można robić warunki już wy- 
łącznie na samolocie kategorji specjal- 
nej. 

Odnośnie całości drugiej części, naj- 
więcej obaw wśród amatorów francu- 
skich wzbudza konieczność oblatywania 
przez pilotów państwowych. „Jeżeli taki 
pilot połamie aparat w czasie prób, kto 


za to będzie płacił?" — konkluduje „Les 


Ailes”. 

W części trzeciej określona została 
pomoc państwa dla nabywców samolo- 
tów I-ej lub Il-ej kategorji. Warunki dla 
otrzymania premji są nieco ostrzejsze, 
niż dla otrzymania certyfikatu. Samolot 
musi być konstrukcji francuskiej, ciężar 
pilota ze spadochronem — minimum 80 
kg, oprócz tego zapas paliwa — przy- 
najmniej na godzinę lotu, przy mocy no- 
minalnej 1 10 kg bagażu. Z takiem ob- 
ciążeniem trzeba startować z 250 m na 
bramkę wysokości 8 m i analogicznie lą- 
dować. Dopiero po wypełnieniu takich 
warunków przyznana będzie (w miarę 
istnienia kredytów!) premja w wysokości 
40% ceny samolotu (maksimum 25000 
franków dla jednomiejscowych i 35000 
franków dla dwumiejscowych kategorji 
normalnej; dla kategorji specjalnej kwo- 
ty te są zmniejszone o 5 tys. franków). 
Nie wyjaśniono sprawy pomocy dla te- 
፪0, kto sam sobie buduje samolot. 


Część czwarta omawia motoszybow- 
ce. Motoszybowiec nie musi odpowiadać 
kategorji normalnej ani specjalnej, lecz 
ma zadośćuczynić następującym warun- 
kom: 


cięż. max. w locie — 350 kg 
max. moc silnika — 25 KM 
stosunek obciąż. płata do 

jego wydłużenia — 25 


Ten ostatni warunek wymaga zacho- 
wania albo dość dużego wydłużenia, albo 
riskiego obciążenia powierzchni nośnej. 

Warunkiem przyznania premji jest 
start na taką samą przeszkodę, jak dla 
poprzednio omawianych kategoryj (cię- 
żar pilota ze spadochronem 83 kg). 

Odnośnie silnika 1 t. d. wymaga się, 
aby odpowiadał on przepisom CINA. Z 
przyrządów pokładowych niezbędny jest 
tylko szybkościomierz. 


To wszystko nie przeszkadza, aby 
szybowiec motorowy miał otrzymać 
przydział do jednej z poprzednich kate- 
goryj W tym bowiem tylko wypadku 


będzie on mógł wyjść poza obręb lot- 
niska macierzystego. 

Co się tyczy premij, to przyznane one 
będą w wysokości 35% od ceny, nie- 
przekraczającej 15 tys. franków. 


Kontrolę nad szybowcami motorowe- 
mi ma sprawować Biuro Veritas, według 
wskazówek, udzielonych mu przez wła- 
dze. 


Ostatnia część rozporządzenia ustana- 
wia następujące kategorje pilotów szy- 
bowcowych: 

kategorja B, kategorja C, kategorja in- 
struktora-pomocnika, kategorja instruk- 
tora. 

Warunki dla otrzymania tych katego- 
ryj są identyczne, jak na całym świe- 
cie. Wśród wymagań, 
struktorowi, znajduje się m. in. egzamin 


stawianych in- 
ze znajomości terenów zakazanych do 
przelatywania, spraw celnych i t. d. 

Pilotom  szybowcowym przysługują 
znaczne ulgi przy otrzymywaniu dyplo- 
mu motorowego pilota turystycznego: 
kat. B uprawnia do otrzymania go po 
12 godzinach, wylatanych na odpowied- 
niej maszynie motorowej, kat. C — po 
8 godzinach. 

Zabronione zostało uprawianie lotów 
na szybowcu bez obecności instruktora. 
We Francji można sobie było dotąd szko- 
lić się na własną rękę. Prowizorycznie 
funkcje instruktorów mogą pełnić piloci 
kat. C. Dla lotów wleczonych trzeba 
specjalnego pozwolenia ministerstwa 
lotnictwa, wydawanego... na jeden mie- 
siąc. 

Dokonaliśmy tu pobieżnego przeglądu 
najważniejszych postanowień. Mimo pew- 
nych niedociągnięć, są one wielkim kro- 
kiem naprzód, uczynionym dla rozwo- 
ju lotnictwa prywatnego. Z gorącą (je- 
żeli nie namiętną!) krytyką występują- 
cy nieraz we Francji ludzie zdają się 
zapominać, że znajdujemy się tu w nie- 
bezpiecznym punkcie konieczności sta- 
nowienia praw dla czegoś, co jeszcze 
nie istnieje, lub też znajduje się dopiero 
w stadjum narodzin. Trzeba wielkiej 
oględności, aby nie narzucić fałszywej 
drogi rozwoju, t. zn., krótko mówiąc — 
tego rozwoju nie zatamować. Ale nie 
mniej niezbędna jest ostrożność, aby 
uchronić mienie i życie ludzkie od ryzy- 
ka, gdyż trzeba pamiętać, 
szkodzi jedno niepowodzenie, niż zdoła- 
ją naprawić trzy wielkie sukcesy! Dla- 
tego też prawodawca stoi tu wobec moż- 
liwości tej, czy innej omyłki. Wystar- 
czy jednak, jeśli ustanowione przepisy 
nie będą zbyt sztywne i jeśli zostaną 
w porę udoskonalone. 


że więcej 


Dlatego też rozporządzenie gen. De- 
nain jest prawdziwym sukcesem „avia- 
tion nouvelle” — w dobrem zrozumieniu 
tego słowa. 
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R. Ital aander (Ams:'erdam) 


Na holu przez Ocean 


Co myśli o tem znany niemiecki konstruktor szybowcowy inż. Aleksander Lippisch 


W Skrzydlatej nieraz już donoszono, 
że różni konstruktorzy i piloci myślą o 
zastosowaniu lotu ciągnionego do komu- 
nikacji. W niniejszym numerze mamy ob- 
szerne relacje o pracach rosyjskich. 


Także i w Niemczech od dłuższego cza- 
su problem ten budzi duże zainteresowa- 
nie. Jeden ze znanych daleko poza gra- 
nicami swej ojczyzny konstruktorów 
niemieckich, Aleksander Lippisch, w roz- 
mowie z autorem niniejszego artykułu tak 
wyjawił swoje zapatrywania na tę spra- 
wę. 

„Jeżeli się rozważy lot ciągniony naj- 
pierw ze strony ekonomii, to widać, że 
zespół: samolot plus szybowiec jest ae- 
rodynamicznie bardziej doskonały, niż 
sama maszyna motorowa, — pod warun- 
kiem, że szybowiec ten będzie odpowia- 
dał nowoczesnym, wysokowartościowym 
konstrukcjom. Ukształtowanie szybowca, 
dzięki odpadnięciu grupy napędowej ze 
śmigłem podwozia, 
jest znacznie bardziej dogodne dla osią- 
ónięcia doskonałości aerodynamicznej. 
Jeśli więc tak skonstruuje się maszynę 
pociągową, że ona prócz załogi będzie 
musiała unieść jedynie ciężar grupy na- 
pędowej i paliwa”), zaś cały ładu- 
nek użyteczny przeniesiemy na bezsilni- 
kową przyczepkę, to mały i silny płato- 
wiec motorowy będzie w stanie holować 


oraz uproszczeniu 


duży szybowiec, a więc przewóz ładunku 
nastąpi przy znacznie korzystniejszym 
stopniu wydajności. Lecz również i ma- 
szyna motorowa da się korzystniej skon- 
struować, gdy odpadną pomieszczenia dla 
pasażerów i bagażu. Niema też najmniej- 
szej wątpliwości, że umieszczenie pasa- 
żerów w płatowcu bezsilnikowym będzie 
dla nich rzeczą i wiele przyjemniejszą 
i wygodniejszą. Halas silnika, zapach 
benzyny i smarów odpadają, oraz — co 
jest rzeczą bardzo istotną — niebezpie- 
czeństwo pożaru w locie, a w szczegól- 
ności skutkiem przymusowego lądowania 
z podłamaniem maszyny, będzie usunięte 
radykalnie. Również byłoby mniej utrud: 
podziwianie krajobrazu: płynąc 
spokojnie w dal, każdyby mógł doznać 
rozkoszy lotu żaglowego, który dziś po- 
dziwiany jest w pełni wyłącznie przez 
pilota szybowcowego. Trzeba tylko u- 
przytomnić sobie, jak się ma rzecz z in- 
nemi środkami komunikacji, w szczegól- 


nione 


*) Uwaga tłumacza: możnaby tu po- 
sunąć się jeszcze dalej i większy zapas 
paliwa przenieść na szybowiec. Por. tak- 
że art. „Sowieckie pociągi szybowcowe". 


ności z koleją. Dalekobieżny komunika- 
cyjny wagon motorowy okazał się nie- 
ekonomiczny. A o ileż prościej przedsta- 
wiają się warunki napędu i pomieszcze- 
nia we wszystkich rodzajach transportu 
ziemnego lub wodnego". 


W tem miejscu przerwałem swemu 
rozmówcy, oświadczając, że szybkość ta- 
kiego pociągu szybowcowo-komunikacyj- 
nego winnaby być koniecznie zwiększona 
w stosunku do używanej dziś przy lo- 
tach ciągnionych *). Zapytałem więc, jak 
się to przedstawia? Lippisch odrzekł, że 
to nie nastręczy żadnych 
Szybowiec  przyczepny nie potrzebuje 
wykonywać żadnych lotów żaglowych. 
Szybowiec, aby nadawał się do lotu żag- 


trudności. 


lowego, nie może być nigdy tak bardzo 
obciążony, jak szybowiec  przyczepny 
transportowy. Mimo to aparat taki po- 
siadałby jeszcze, nawet przy wyższem 
obciążeniu powierzchniowem, pewną o- 
śraniczoną zdolność żaglowania. To zaś 
jest równoznaczne z polepszeniem bez- 
pieczeństwa lotu. Albowiem jeśli maszy- 
na pociągowa będzie miała na trasie ja- 
kiś defekt, to pilot przyczepki mógłby 
dolecieć spokojnie do najbliższego lądo- 
wiska. 

„I sądzi Pan, — kontynuowałem swe 
myśli, — że nie jest również trudna kwe- 
stja zmiany maszyn pociągowych w lo- 
cie?” — „O nie, to nie nastręczy kłopo- 
tów! — Skoro jeden samolot się odcze: 
pi, szybowiec wywiesi specjalną linę, 
którą schwyta nowa maszyna pociągowa. 
Oczywiście, urządzenie sprzęgające liną 
szybowiec i samolot musi być jeszcze 
udoskonalone. Z drugiej strony, przy po- 
mocy odpowiednich amortyzatorów i e- 
lastyczneśo wyrównywania długości liny 
ciągnącej, musi być wyeliminowane wza- 
jemne przyciąganie się aparatów lub na- 
stępujące po niem zluźnianie liny, gdy 
powietrze „rzuca '. 

Jest rzeczą jasną, że skoro zaczęliśmy 
naszą rozmowę z punktu widzenia opła- 
calności współczesnej komunikacji lot- 
niczej, to wkońcu powróciliśmy po tych 
kwestjach technicznych do perspektyw, 
jakie ukazuje lot ciąśniony transportowi 
powietrznemu na wielkich przestrzeniach. 
Jest rzeczą znaną, że lot długodystan- 
sowy napotkał jedną przeszkodę: kwe- 
stję paliwa, gdyż samolot ma ograniczo- 
ną podnośność. Jest więc więcej niż na- 
turalnem, że chce się ustalić, jak sprawa 
ta przedstawiałaby się dla lotu nad oce- 
anem, tego najkapitalniejsześo problemu 
w dziedzinie komunikacji dalekodystan- 


sowej. Dla trasy południowo-atlantvc- 
kiej, a więc np. z Berlina do Rio de Ja- 
neiro, wyglądałaby ona wg. Lippischa 
mniejwięcej w następujący sposób. 
„Jako holownika użyłoby się wielosil- 
nikowej, małej, szybkiej maszyny, kto- 
rej szybkość maksymalna przekraczała- 
by 300 km/godz. Każdy holownik prze 
latuje na trasie około 1500—1800 km. 
Zapomocą radja oznajmione 
najbliższej bazie**) przybycie pociągu, 
tak, że w chwili osiągnięcia jej, świeży 
holownik czeka już w powietrzu. W cią- 
$u paru minut następuje zamiana i z no- 
wą maszyną leci pociąg do następnej ba- 
zy. Poprzedni samolot, po przerwie dla 
nabrania paliwa i t. p., obejmuje prowa- 
dzenie innej przyczepki, lecącej w po- 
wrotnym kierunku. Jeśli na trasie zdarzy 
się defekt silnika na maszynie holowni- 
czej, zażąda się najbliższej maszyny za- 
stępczej. Dla mniej-więcej 9000-kilome- 
trowej przestrzeni Berlin — Rio de Ja- 
neiro zużyje się normalnie 40 godzin lo- 
tu, przyczem potrzebna będzie 5—6- 
krotna zamiana holowników. Przyczep- 
ka, dzięki usunięciu silników i ich osprzę- 
tu, jest najbardziej komfortowo i do- 
skonale dostosowana do długiej podró- 
ży; w swej 


zostanie 


zewnętrznej postaci zbliża 
się do nowoczesnego szybowca, — lecz 
jest znacznie większa i więcej obciążo- 
na. Pomimo to, obciążenie powierzchnio- 
we, w stosunku do samolotu, zbudowane- 
$o na taką samą szybkość podróżną, jest 
małe. W locie wleczonym występuje, z 
powodu pochyło od dołu działającej si- 
ły liny, większe obciążenie. Szybkość lą- 
dowania nie nastręcza praktycznie nie- 
bezpieczeństwa. Do ewentualnych wodo- 
wań przymusowych przewidziane będą 
nadymane pływaki. Przy użyciu specjal- 
nej liny łatwe jest telefoniczne połączenie 
obu aparatów, przez co też zapewniona 
jest odpowiedniemi przyrządami kontrola 
wzajemnego położenia w locie „ślepym”. 

Nawet wiecznie „wczorajsi” ludzie 
muszą przyznać, że wywody te brzmią 
zupełnie wiarygodnie. I dlaczegóżby ten, 
dziś tylko papierowy, projekt komunika- 
cji powietrznej przyszłości nie miał kie- 
dyś stać się rzeczywistością, skoro właś- 
nie w dziedzinie lotnictwa zrealizowano 


tak niesłychanie wiele rzeczy niepraw- 
dopodobnych 7! 


*( W Rosji osiągnięto bez trudu ponad 
150 km godz. — Przyp. Red. 

**) Lippisch ma na myśli okręty, w ro- 
dzaju „Westphalen'. — Przyp. Red. 
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Obserwatorjum meteorologiczno-astronomiczne na Popiwanie?*) 


Liga Obrony Powietrznej i Przeciw- 
gazowej znacznie ostatnio rozszerzy- 
ła zakres swoich prac, których nie 
ogranicza tylko do zainteresowań, wyni- 
kających bezpośrednio z jej nazwy. Wy- 
razem tego jest powzięcie projektu budo- 
wy w Polsce, jednego z dotychczas nielicz- 
nych w Europie, obserwatorjum wysoko- 
górskiego, mającego pracować dla kilku 
gałęzi nauki jednocześnie, o czem już ko- 
munikowaliśmy za pośrednictwem krót- 
kiej wzmianki. Placówka ta umożliwi, 
oprócz dokonywania bardzo cennych dla 
lotnictwa pomiarów z zakresu meteoro- 
logji, również i badania z dziedziny kli- 
matologji, morfologji, geologji, astrono- 
mji oraz zagadkowego dotychczas pro- 
mieniowania kosmicznego. Nie koniec na 
tem. Nowopowstająca, b. ważna gałąź 
medycyny, która ma na celu badanie 
wpływów kosmicznych wogóle, a mete- 
orologicznych w szczególności, na pow- 
stawanie pewnych niedomagań organiz- 
mu ludzkiego, znajdzie również, dzięki 
omawianemu dziełu L.O.P.P., odpowied- 
nie warunki pracy w terenie wzniesionym 
wysoko nad poziomem morza. 
Poszukując najodpowiedniejsześo pod 
każdym względem wzniesienia dla umie- 
szczenia na niem projektowanego obser- 
watorjum, specjalna komisja Zarządu 
Głównego L.O.P.P. szczegółowo rozpa- 
trzyła możliwości wykorzystania na ten 
cel naszej południowej granicy, składa- 
jącej się z przeszło 600-kilometrowego 
łuku Karpat. Ponieważ ich część zachod- 
nia, Tatry Wysokie, których szczyty o- 
siąśają wysokości 2000—2700 m, nara- 
żone są na częste zachmurzenia i opady 
atmosferyczne, powodowane wiatrami 
halnemi, zwrócono uwagę na pasma 
Czarnohory, wznoszące się do 2100 m nad 
poziom morza. Będąc cofnięte o około 
500 km wgłąb Europy w stosunku do 


KRONIKA POLSKA 


Polskie szybowce z motorkiem. Szy- 
bownictwo polskie wkrótce wzbogaci 
się o 2 konstrukcje lotnicze, unieza- 
leżniające lot bezsilnikowy od lokalnych 
warunków atmosferycznych. Będą niemi 
szybowce z silnikami pomocniczemi, bu- 
dowane w Warsztatach Szybowcowych w 
Warszawie i przez [Instytut Techniki 
Szyb. we Lwowie. Tak warszawski jak 
lwowski zostaną zaopatrzone w krajowe 
motorki, przyczem pierwszy — prawdo- 
podobnie w konstrukcję wyprodukowaną 
przez zakł. mech. Steinhagen i Stransky, 
drugi zaś—w znany już Czytelnikom sil- 
nik inż. W. Zalewskiego, ,„Bobo”. Szybo- 
wiec budowany w Warszawie będzie ty- 
pem, opartym na konstrukcji akrobacyj- 
nego „Sokoła” i o zbliżonych do niego 
własnościach lotu. Pierwszych lotów tych 
maszyn możemy się spodziewać za parę 
miesięcy. 


Polska koncepcja „Pou du cieľa”. — 
Hałas w świecie lotniczym, jaki wywo- 
łał swojem pojawieniem się samolocik 
p. Mignet' a, wzbudził zainteresowanie 
tego rodzaju konstrukcją również i wśród 
studentów Politechn. Warsz. W celu jak- 
najbardziej bezpośredniego i osobistego 
przekonania się o własnościach ory- 
61892186860 w dzisiejszych typach samo- 
lotów układu skrzydeł, grupa, złożona z 
3 studentów oddziału lotniczego Pol. 
Warsz., przystąpiła w czasie wakacyj let- 


Tatr, szczyty tego łańcucha górskiego są 
zabezpieczone przed szkodliwemi, prze- 
dewszystkiem z punktu widzenia astro- 
nomji, wpływami cyklonów zachodnich. 
obfitujących w przynoszone z nad At- 
lantyku gęste zwały chmur. Klimat Czar- 
nohory jest już zbliżony, ze względu na 
jej położenie, do kontynentalnego typu 
eurazyjskiego, cechującego się dłuższemi 
okresami bezchmurnej pogody i mniejszą 
ilością opadów atmosferycznych. Z po- 
śród wielu rozpatrzonych szczytów uzna- 
no za najodpowiedniejszy  Popiwan, 
wznoszący się 2026 m nad poziom. Ob- 
serwatorjum L.O.P.P., będąc jedynem w 
południowo-wschodniej części kontynen- 
tu europejskiego, specjalnie odpowiada 
interesom astronomji obserwacyjnej, wy- 
magającym rozrzucenia tego rodzaju pla- 
cówek na dużej przestrzeni, w celu unie- 
zależnienia badań nieba od lokalnych wa- 
runków atmosferycznych. 

Dzięki dużej przezroczystości powie- 
trza górskiego oraz ze względu na brak 
dolnych, pełnych wilgoci i opadów 
warstw atmosfery, ilość ciał niebieskich, 
dostępnych dla instrumentów astrono- 
micznych na Popiwanie, będzie około 5 
razy większa od tej ich ilości, która mo- 
że być dostrzeżona np. w Warszawie. 
Odniesie z tego korzyść przedewszyst- 
kiem wysuwająca się na czoło nauk a- 
stronomicznych astrofizyka, dla której 
pomiary mogą być dokonywane z powo- 
dzeniem wyłącznie na wysokogórskich 
stacjach obserwacyjnych. 

Na specjalną uwagę zasługuje również 
fakt, że połączenie obserwatorjum astro- 
nomicznego z meteorologicznem zmniej- 
sza do połowy koszty zainstalowania i u- 
trzymania placówki astronomicznej. 

Ustalając projekt wstępny olbrzymiego 
gmachu, który na szczycie Popiwana ma 
służyć tylu różnym zagadnieniom cywi- 


nich b. r. do zrealizowania myśli prof. G. 
Mokrzyckiego budowy samolotu, oparte- 
$o na zasadach „Pou”. Po wykonaniu o- 
bowiązujących prototypy obliczeń aero- 
dynamicznych i  wytrzymałościowych, 
oraz po wprowadzeniu koniecznych zmian 
w porównaniu z oryginałem, studenci roz- 
poczęli budowy polskiej „wszy niebie- 
skiej” w warsztacie Państw. Szkoły Lot- 
niczo-samochodowej, pokrywając z włas- 
nych funduszów wszystkie koszty zwią- 
zane z tem doświadczeniem, co zasługuje 
na specjalne podkreślenie. 

Zasadnicze różnice pomiędzy konstruk- 
cją p. Mignet'a a polską polegają prze- 
dewszystkiem na całkowicie gwarantują- 
cym stateczność podłużną położeniu śr. 
ciężkości aparatu, poprawieniu z p-tu 
widzenia aerodynamiki kształtów kadłu- 
ba, racjonalnem dobraniu przekrojów 
dźwigarów skrzydłowych (lżejsze i — 
mocniejsze!) i zwiększeniu usterzenia pio- 
nowego. Schowane linki sterowe oraz in- 
ne poprawki, zmniejszające opór czoło- 
wy — a przedewszystkiem 40-konny 
Salmson, zakupiony od Aeroklubu Warsz., 
znacznie zwiększą szybkość tej maszyn- 
ki w stosunku do jej poprzedniczek fran- 
cuskich. 

Inicjatywa zbudowania w Polsce do- 
świadczalneśo samolotu o tandemowym 
układzie skrzydeł zasługuje na pełne u- 
znanie, a jej realizacja — na jaknajdalej 
idące poparcie. 


lizacji, Zarząd Główny L.O.P.P. sięgnął 
do czasów zamierzchłych, decydując się 
na odtworzenie starego zamku kazimie- 
rzowskiego w Przemyślu. Zamek ten, o- 
becnie w ruinie, posiada. zbiegiem oko- 
liczności, jak to stwierdzonn na podsta- 
wie specjalnych dociekań, dwie baszty 
boczne: okrągłą i prostokątną. Istnienie 
wież tych jest konieczne w budynku ob- 


serwatorjum: cylindryczna — najbardziej 
odpowiada pracy astronomów, prosto- 
kątna zaś — meteorologow. 


Wzór ten jednak począł budzić w sfe- 
rach fachowych pewne zastrzeżenia, posta- 
nowiono więc zasięgnąć rady specjalistów 
drogą konkursu, dotyczącego szczegółów 
architektonicznych elewacyj i przystoso- 
wania ich do naturalnych warunków oto- 
czenia: gmach wyrastać ma harmonijnie 
ze szczytu górskiego, na którym powsta- 
nie. Zarząd Gł LO.P.P. wyasygnował 
na ten cel specjalne fundusze, ustalając 
za prace przyjęte przez jury premje po 
1000 zł, a za wykonanie planów projek- 
tu, uznanego za najlepszy — żł. 1750. 

Przystępując do realizacji powziętego 
zamiaru obdarzenia Polski wysokogórską 
stacją badawczą, która ma być również 
hołdem, złożonym Marszałkowi Piłsud- 
skiemu, Zarząd Gł. L.O.P.P, zamówił już 
duży astrograf, o średnicy 33 cm. Prace 
budowlane, które mają być rozpoczęte 
na wiosnę 1936 r., są w stadjum przy- 
$otowawczem: całkowity materjał jest 
już zwieziony i znajduje się na Popiwa- 
nie. 

Inicjatywa Zarządu Gł. L.O.P.P. za- 
sługuje na pełne uznanie. Uzyskane ze 
składek publicznych fundusze na rozwój 
lotnictwa przyczyniają się również i do 
ogólnego postępu duchowego ludzkości 
oraz podniesienia jej stanu zdrowia. 


*) Czy nie „Pop Iwan"? 


Nowe samoloty w polskiej komunikacji 
powietrznej. P.L.L. „Lot”, po przeprowa- 
dzeniu gruntownych studjów nad wszyst- 
kiemi typami samolotów, wyprodukowa- 
nemi ostatnio przez przemysł lotniczy 
całego świata — nabyły samoloty pro- 
dukcji amerykańskiej typu „Douglas” i 
„Lockheed Electra', jako najbardziej no- 
woczesne. 

Celem odbioru i dokładnego zaznajo- 
mienia się z właściwościami konstrukcyj-. 
nemi oraz obsługą „Lockheedów'” udał 
się do ich fabryki kierownik stoczni 
P. L. L., inż. Michałowski, oraz najstarszy 
polski pilot komunikacyjny, p. Burzyński, 
który już przeprowadził jedną z maszyn 
z Kalifornji do Noweśo Yorku. 

„Lockheedy” przybędą do Polski na 
M/S „Piłsudski' w najbliższym czasie 


Fundusz im.Latiwisa 


2-ga kompletna lista składek. 
P. Gabrjela Benisz — 10 zł, p. J. Kla- 


we — 5 21, p. Irena Laskowska z cór- 
ką — 10 zł, p. K. Duchowski — 3 zł, p. 
O. Duchowska — 3 zł. 

Poprzednia lista — 2.216 zł. 75 śr. 
Niniejsza — 31 zł. Razem zadeklarowano 
2.247 zł. 75 gr. Do dnia 1.1.36 wszystkie 
sumy zadeklarowane zostaną wpłacone. 
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BELG JA 


Nowy samolot turystyczny. Belgijskie 
zakłady SABCA wyprodukowały ostat- 
nio ciekawy płatowiec turystyczny, mia- 
nowicie trzymiejscową „limuzynę” 5-20, 
wyposażoną w silnik Walter Major 4-130 
KM. S-20 jest górnopłatem z zastrzała- 
mi, o rozpiętości 11 m i długości poni- 
żej 8 m. Luksusowo wyposażona kabi- 
na ma podwójne organy sterowe, umie- 


$ 


k aie‏ تون 
E Fu z‏ 


szczone obok siebie, co posiada ogól- 
nie znane zalety. Widoczność bardzo do- 
bra. Skrzydła — składane do tyłu na 
czas transportu lub hangarowania. Kon- 
strukcja drewniana, całość kryta sklej- 
ką. Oto zasadnicze dane: 


ciężar w locie — 900 kg 
ciężar użyteczny — 320 kg 
szybkość max. — 215 km godz. 


szybkość lądowania — 80 km/godz. 


zasięg — 600 km 
pow. nośna — 14 m? 
rozpiętość — 11 m 
długość — 78 m 


Zwraca uwagę staranne aerodynamicz- 
ne opracowanie płatowca. Charaktery- 
styczny jest dwueliptyczny obrys skrzy- 
deł. 


FRANCJA 
Paryż — Saigon — Paryż. Naczelne 
obecnie zadanie lotnictwa cywilnego. 


szybka komunikacja na wielkich dystan- 
sach, znalazło swój wyraz w nowej im- 
prezie międzynarodowej, organizowanej 
przez Aeroklub Francji na rok najbliż- 
szy. Będzie to wyścig powietrzny na tra- 
sie Paryż — Saigon — Paryż, łącznej 
„długości prawie 22000 km. Start do za- 
wodów odbędzie się 25 października 
1936 r. Dopuszczone są samoloty normal- 
ne, które mogą startować w dwu konku- 
rencjach: czysto szybkościowej i handi- 
capowej. Załoga musi liczyć conajmniej 
dwie osoby, jedną z nich można jednak 
zastąpić „pilotem automatycznym”. Za- 
sięg minimalny — 3700 km. 48 godzin 
postoju w Saigonie nie obciąża czasu za- 
wodników. Zdobywca pierwszego miej- 
sca w próbie szybkościowej ma prawo 
sprzedać swój samolot rządowi francu- 
skiemu za 1.200.000 franków, o ile lot 
jego trwał poniżej 90 godzin. Handicap 
otwarty jest tylko dla samolotów komu- 
nikacyjnych wielomotorowych, mogących 
przy pełnem obciążeniu utrzymywać się 
na wysokości 2 tys. m. nad poziom mo- 
rza, z jednym silnikiem niedziałającym. 
Przy ocenie wyników w tej kategorji 
wzięte będą pod uwagę, oprócz szybko- 
ści, następujące cyfry: ciężar w locie, 
ciężar użyteczny, ciężar handlowy, po- 


wierzchnia nośna, objętość kabin, moc 
silników. Zawody te są przygotowaniem 
do projektowanego w r. 1937 międzyna- 
rodowego lotu dookoła świata. Dla czo- 
łowych zawodników francuskich minister 
lotnictwa przewidział specjalne premie. 


Smutny los „L Arc-en-Ciel”. Słynny ze 
swego przelotu nad Połudn. Atlantykiem 
samolot „Arc-en-Ciel' ulegnie zniszcze- 
niu, ze względu na wady konstrukcyjne, 
uniemożliwiające używanie go do trans- 
portu pasażerskiego. 


U Bleriota. Zakłady Blćriot'a zawie- 
siły 20 listopada wypłaty. 2000 pracow- 
ników pozostało bez wynagrodzenia. 


NIEMCY 


Rekordowy lot Zeppelina. W związku 
z niedawną rewoltą żywiołów skrajnych 
w Brazylji, sterowiec niemiecki „Grał 
Zeppelin” L. Z. 127 ustanowił przymu- 
sowo nowy rekord długotrwałości lotu. 
Frzybywszy 27 listopada do Pernambuco, 
powstrzymał się od lądowania z racji 
okupowania lotniska przez rewolucjoni- 
stów. Zakotwiczono go dopiero naza- 
jutrz, po 119 godzinach nieprzerwanego 
lotu. Rekord poprzedni należał do Fran- 
cji (sterowiec „Dixmude' — 118 godzin). 


Piloci Lufthansy. Lufthansa posiada 46 
pilotów, którzy mają wylatane ponad 
miljon kilometrów każdy. Pokaźna licz- 


ba! 
STANY ZJEDN. 


Katastrofa Boeinga 299. W czasie lotu 
próbnego, wykonanego w dn. 31 paździer- 
nika w ośrodku badań w Dayton uległ roz- 
biciu samolot Boeing 299. Samolot ten był 
wykonany przez firmę Boeing Aircraft 
Company na konkurs wielkich samolotów 
bombardujących. Według nowych infor- 
macyj, samolot uległ rozbiciu natychmiast 
po starcie skutkiem uszkodzenia silni- 
ków zewnętrznych. W katastrofie zginęło 
5 osób, w tem —- szef pilotów ośrodka 
badawczego i pilot fabryczny. Boeing 299 
przedstawiał najnowszy typ samolotu, 
lansowany obecnie w lotnictwie bombar- 


przelotu. Świadczyłoby to o fakcie, że 
amerykańskie przepisy budowy samolo- 
tów nie uwzględniają w dostatecznym 
stopniu ciężkich warunków lotu w atmo- 
słerze burzliwej. 

Szef ośrodka badawczego w Dayton 
oświadcza, że powodem katastrofy nie 
był błąd konstrukcyjny. Komisja stwier- 
dziła zablokowanie steru wysokości przy 
starcie pod kątem 12,5” w sensie nieko- 
rzystnym. Zablokowanie miało miejsce 
przed zahangarowaniem samolotu. W lo- 
cie nie można było steru zluzować ze 
wzgl. na duże siły aerodynamiczne. Wy- 
daje się, że w tych warunkach start był- 
by niemożliwy. 


Zakłady Douglas Aircraft Co w Santa 
Monica przygotowały samolot myśliwski 
do bombardowania w locie nurkowym. 
Uzbrojenie jego stanowią 2 bomby 50 kg, 
umieszczone po obu stronach kadłuba 
pod dolnemi skrzydłami, 2 k. m. nieru- 
chome oraz 1 k. m. ruchomy, strzelający 
do tyłu. 

Jest to typ, pochodzący od samolotów 
o przeznaczeniu bojowem, używanych w 
lotnictwie amerykańskiem. 

Wyczyny: 

Szybk. max. na 3.350 m. 340 km/godz. 

Szybk. lądowania 103 ۷ ۰ 

Pułap 8290/7833 m. 

Szybkość podróżna 282 km/godz. 


Nowy olbrzym w projekcie. Podobnie 
do podanych na innem miejscu planów 
Glenn L. Martina, także i Sikorsky za- 
mierza zbudować hydroplan o wadze 52 
tonny. Oto główne dane: rozpiętość pła- 
ta — 120 m, długość — 60 m, 6 silników 
po 1000 KM. Zasięg — 8000 km, na wy- 
sokości 6000 m. Wodnopłat zabrałby 30— 
40 pasażerów ze Stanów Zjednoczonych 
do Europy lub vice-versa. 


Wodnosamolot Consolidated XP3Y-1. 
Łódź latająca XP3Y-1 ustanowiła dn. 15 
października z 6 ludźmi załogi nowy re- 
kord odległości bez lądowania. Wynosi 
on 545 km. Szczegóły konstrukcyjne i wy- 
czyny wodnosamolotu są zachowane w 
tajemnicy. XP3Y-1 zasługuje na uwagę 
dzięki pięknej linji aerodynamicznej. Wy- 
konany całkowicie z metalu. 


dującem. W czasie lotu w Seattle osiąg- 
nął on szybkość średnią 400 km/godz i 
był zgłoszony na konkurs samolotów 
bombardujących, do którego stanęły tak- 
że firmy Douglas i Glenn L. Martin. Cho- 
dziło o dostawę 200 sztuk tego typu. Na- 
leży przypuszczać, że defekt leżał w o- 
biegu paliwa, oraz zachodzą możliwości, 
że materjał uległ zmęczeniu w 6 


Skrzydło o dużem wydłużeniu, z zastrza- 
łami. Kadłub o 2 stopniach. Stery odcią- 
żone. W końcach skrzydeł — pływaki, 
chowane w locie. Napęd — 2 silniki 
Pratt & Whitney Twin Wasp. Śmigła — 
3 ramienne — Hamilton Standard. Osło- 
ny silników — zwykłe NACA, zaopa- 
trzone na stronie odpływowej w klapki 
dla regulacji chłodzenia. 
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BEZ SILNIK. 


"Tajemnica Moazagotl'a 


Pozwoliliśmy sobie zapożyczyć tytuł 
z wydanej w r. b. książki Hirth'a, ponie- 
waż pod tą właśnie nazwą znany jest szy- 
bownikom interesujący problem meteoro- 
logiczny, związany z istnieniem pewnego 
fenomenu atmosferycznego w okolicach 
gór Olbrzymich w Niemczech. 


W roku 1928, a nawet może i wcześniej, 
stwierdzono, że przy wiatrach z kierun- 
ków południowych zbocza szybowiska 
szkoły w Grunau wykazują nieraz nie- 
zwykłe wprost właściwości. I tak np. we 
wspomnianym roku Ferd. Schulz, który 
zginął w katastrofie szybowcowej, przy 
stosunkowo normalnej sile wiatru uzy- 
skał nad zboczem 600 metrów ponad 
start. Ponieważ działo się to, jak już za- 
znaczyliśmy, nad zboczem, — dziwiono 
się bardzo — ale i na tem właściwie ko- 
niec. Innym razem, obserwowano zjawi- 
ska nie mniej zdumiewające: śdy na ca- 
łem przedpolu wiatr dochodził do 20 
m/sek, na zboczach Grunau szybowce z 
największym wysiłkiem utrzymywały się 
w powietrzu. 

W roku 1933, gdy szybownictwo osiąg- 
nęło już znaczny poziom, przyszły dalsze 
fakty, Oto piloci Deutschmana i Hirth u- 
zyskali nad wieczorem, gdy o działaniu 
termiki trudno byłoby mówić, znaczne 
wysokości w okolicy miasteczka Hirsch- 
berg, położonego między Grunau i górami 
Olbrzymiemi. Tego już w żaden sposób 
nie dało się wyjaśnić jakimkolwiek ze 
znanych rodzajów prądów wstępujących. 
Trzeba się było uciec do czegoś nowego. 
Tem czemś nowem i niezbadanem był 
„Moazagotl”, chmura  szczególniejszego 
rodzaju, która przy południowych wia- 
trach ma zwyczaj tkwić nieruchomo nad 
okolicą Hirschberg. Hirth stwierdził silne 
obszary nośne na jej skraju południowym, 
a duszące — po stronie przeciwnej. 
Zresztą sam fakt, że chmura ta nie zmie- 
nia swego położenia pomimo silnego wia- 
tru wskazywał, że ona właściwie nie 
„stoi”, jak mówią chłopi tej okolicy, lecz 
się stale nanowo tworzy. Hirth pierwszy 
wskazał, że musi tu chodzić o jakieś za- 
burzenia przepływu powietrza, wywołane 
przez góry o dość zawiłym kształcie 
i różnej wysokości. Nazwał nawet to zja 
wisko „lange Welle", ale więcej nic nie 
zdążył zrobić, obejmując kierownictwo 
innej szkoły szybowcowej. 

Dopiero w następnym roku (1934) po- 
czyniono dalsze spostrzeżenia, które po- 
zwalają na ustalenie szczegółów tych zja- 
wisk. Niedawno zdał z nich sprawozdanie 
instr. pil. Steinig na łamach „Luftwelt" 
(Nr. 8 i 9 — 1935). Zanim zapoznamy się 
ze szczegółami jego obserwacyj, należy 
jeszcze podać pewne dane, dotyczące 
ogólnych cech pogodowych okolicy Gru- 
nau. 
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Kiedy po drugiej stronie gór Olbrzy- 
mich całemi dniami tonie wszystko we 
mgle i chmurach, nad doliną Hirschberg 
może świecić najpiękniejsze słońce. O ile 
panują w górze wiatry z kierunków po- 
łudniowych, to nawet ich drobna zmiana 
sprowadza nieraz daleko idące przeobra- 
żenia w wyglądzie nieba nad doliną Hir- 
schberg oraz w kierunku i sile wiatrów 
dolnych. Wiatry północne tych właściwo- 
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Kierunki wiatrów górnych i dolnych nad 


doliną Hirschberg. 


561 nie posiadają i wpływ rzeźby terenu 
na pogodę wyraża się wtedy conajwyżej 
lokalnem zachmurzeniem przed barjerą 
gór Olbrzymich. Kierunki wiatrów dol- 
nych nie wykazują zależności od siły wia- 
trów górnych. Na podstawie tego wszyst- 
kiego można powiedzieć, że okolona gó- 
rami dolina, na brzegu której leży Gru- 
nau, posiada przy wiatrach południowych 
swoją własną pogodę. 

Dla tych właśnie wiatrów  południo- 
wych (górnych) warunki meteorologiczne 
doliny Hirschberg przedstawiają się nastę- 
pująco. Wiatry dolne, odchylone przez 
wznoszące się około 1200 m nad dolinę 
zbocza gór Olbrzymich, wpadają w nią 
z boku, zmieniając kierunek z południo- 
wego lub nawet południowo-zachodniego 
na wschodni. Przy sile wiatru umiarko- 
wanej (do 10 m/sek) cała dolina znajduje 
się w słońcu i odznacza się doskonałą 
widocznością. Nad górami, ograniczają- 
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Hirschberg Grunau 


Kierunki wiatrów, wywołane przez chmu- 
ry „stojące''. 


cemi dolinę od południowego wschodu, 
widać niewielkie ławice chmur, lecz gó- 
ry Olbrzymie pozostają czyste. Po ich 
drugiej stronie, jak to wykazały loty ba- 
dawcze na samolocie, cała okolica spowi- 
ta jest chmurami. Można to tłumaczyć 
tem, że przy wznoszeniu, wymuszonem 
górami, powietrze oddaje wilgoć, by po- 
tem opuścić się w dolinę jako osuszone. 

O ile wiatr jest bardzo silny (ca 20 
m/sek), obraz ulega pewnej zmianie, 
zwłaszcza gdy powietrze posiada większą 
zawartość wilgoci. Wówczas już i nad 
szczytami gór Olbrzymich wytwarza się 
zbity wał chmur, a nad doliną pojawia się 
„Moazagotl”, o kształtach typowych dla 
tóhn. „Moazagotl”, wznoszący się na wy- 
sokości około 2000 — 3000 m, jest długą, 
ciemną chmurą, położoną równolegle do 
grzebienia górskiego, z wyraźnie odra- 
niczoną ku niemu krawędzią, co może 
wskazywać na to, że właśnie od tej stro- 
ny zachodzi trwała regeneracja chmury. 


W tych warunkach wiatr dolny w oko- 
licy Grunau nie zmienia kierunku, lecz, 
iteraz w bardzo śwałtowny sposób, zmie- 
nia swoje natężenie. 

Rozpatrzyliśmy wiatry (dolne) w planie. 
Dokonamy teraz przekroju pionowego 
wedle obserwacyj, jakie podał Steinig dla 
sytuacji w dniu 22 kwietnia ub. roku. 
Dnia tego dokonał on osobiście badań na 
samolocie. 


Wiał silny wiatr południowy. Przelatu- 
jąc nad górami Olbrzymiemi stwierdził 
on, że stoki ich, od wysokości 1300 m po- 
cząwszy, toną w chmurach. Od tego miej- 
sca nad doliną Hirschberg świeciło słoń- 
ce, zasłonięte częściowo tylko wydłużo- 
nym pasem „Moazagotl'a” i czterech in- 
nych „stojących”, równoległych do niego 
pasm chmurowych, znajdujących się jed- 
nak na mniejszei wysokości (ok. 1500 m). 
Rozmieszczenie ich widzimy na drugim ry- 
sunku. Niepokazane na nim druga i trze- 
cia ławica rozciągały się dalej na prawo, 
t. zn. w kierunku równin Śląska. 


Gdy koło leżącego u stóp gór Krum- 
mhiibel panował mocny wiatr południo- 
wy (föhn), w odleglejszem od nich Arns- 
dorf panowała względna cisza. Ponad 
Arnsdort widniała przednia część ławicy 
chmur. Wskazywało to na istnienie w tem 
miejscu olbrzymiego wiru  odwietrznej 
strony gór Olbrzymich. Przypuszczenie 
takie potwierdziły najzupełniej obserwa- 
cje w miejscowości Zillertal, jeszcze dalej 
od gór, gdzie wiatr dolny posiadał kieru- 
nek odwrotny. W dalszym ciągu ku 
Hirschberg istniało jeszcze jedno miejsce, 
gdzie szybkość wiatru malała niemal do 


zera, poczem — aż po same zbocza Gru- 
nau — wiał już wszędzie wiatr z połud- 
nia. 
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Te, na pierwsze wejrzenie nieprawdo- 
podobne zjawiska, można jednak łatwo 
wyjaśnić, przyjąwszy istnienie potężnego 
wiru na odwietrznej stronie gór, jak rów- 
nież kilku „odbić” wiatru od ziemi. Pro- 
wadzą do tego zresztą same kierunki wia- 
tru na przestrzeni od Riesengebirge do 
Grunau oraz  „stałe' chmury, których 
jedna krawędź wskazuje na prądy wzno- 
szące, druga — na opadające (z racji ob- 
serwowanego wyraźnie „rozpuszczania 
515" obłoków). Objaśnione podanym tu 
schematem zjawiska nie wymagają już 
dłuższego omówienia. Widzimy, że wska- 
zany między Arnsdorf i Zillertal walec 
jest utworem wirowym, któremu jako im- 
puls do powstania posłużyły może prądy 
opadające za „Moazagotl'em”', Współdzia- 
ła więc z nim ruch falisty wyższych nieco 
warstw powietrza, które po przekrocze- 
niu grzbietu gór nie opadają, lecz wzno- 
szą się dalej (tworząc „Moazagotl'), by 
dopiero potem, skierowane pochyło ku 


Kazimierz Plenkiewicz 


Szkoła Szybowcowa 


Przed omówieniem wyników pracy o- 
środków szkoły w roku 1935 należy za- 
znaczyć, że chociaż potwierdziły one 
przewidywane szerokie możliwości, cze- 
$o wyrazem jest dwukrotne zwiększenie 
ilości przeszkolonych pilotów, to jednak 
realizowanie programu w roku sprawoz- 
dawczym było poważnie utrudnione. Zło- 
żyły się na to: zbyt wysokie opłaty 
szkolne, na których z konieczności mu- 
siała się opierać równowaga budżetu, 
oraz niedostateczny tabor szybowcowy, 
którego brak szczególnie dał się odczuć 
w dotkliwy sposób przy prowadzeniu 
szkolenia żaglowego w Pińczowie. 


Ośrodek szybowcowy w  Polichnie 
czynny był od dnia 15 maja do 15 paź- 
dziernika b. r. Początkowo przewidywa- 
ny czas jego pracy od 15 maja — 1 listo- 
pada b. r., wskutek małej ilości zgłoszeń 
w październiku, skrócono o 2 tygodnie, 
przez co okres szkolenia w  Polichnie 
trwał 5 miesięcy. Ośrodek żaglowy w 
Pińczowie, po przeprowadzeniu 1-mie- 
sięcznego kursu treningowo-doświadczal- 
nego w czasie od 10.[V—10.V. ከ. r., roz- 
począł pracę wyszkoleniową w dn. 1.VIII, 
a ukończył ją dnia 3.2], ከ. r., łącznie 
więc czas pracy Szkoły Szybowcowej 
L. O. P. P. Polichno — Pińczów wynosił 
w tym roku 6 miesięcy. 


Podczas szkolenia praktycznego prze- 
prowadzono cztery kursy teoretyczne w 
czasie: 25,۷, — 15.VL, 25.VI. — 20.VII, 
LVM DOIN, 2 —725.% ,b. r. Po 
nadto w ośrodku żaglowym w Pińczowie 
przeprowadzono dla kandydatów, rekru- 
tujących się z innych szybowisk szkol- 
nych, szereg wykładów uzupełniających 
z zakresu techniki lotu żaglowego. Wy- 
kłady te przyczyniły się w znacznym 
stopniu do podniesienia poziomu i war- 
tości szkolenia. 

Wyniki szkolenia praktycznego przed- 
stawiają się następująco: z pośród ucz- 
niów Szkoły w r. 1935: 


| Polichno Pińczów Razem 


Wyszkołlono . . .| 113 93 | 206 

Trenowało . . . 45 NED 

Szkolenia nie u- | | 
kończyło . . . 5 4 ና 


| 
| 


Ogółem szkoliło | | 
163 | 114 | 277 


się itrenowało . 


ziemi, uderzyć o nią w okolicy Zillertal. 
Odbite od powierzchni ziemi masy płyną 
dalej w dolinę, nieco skierowane ku gó- 
rze i gra powtarza się od początku. Ten 
ruch falisty wygasa wreszcie w oddali, 
słabnąc i zatracając się z powodu tarcia 
it. p. O ile podłoże jest dostatecznie wil- 
gotne (co np. obserwowano po desz- 
czach) to i dalsze szczyty fal uwidocznio- 
ne są zjawiskiem kondensacji pary, po- 
branej z ziemi. 


W ten sposób stają się jasne niezwykłe 
właściwości zboczy Grunau. Gdy wzno- 
sząca się część fali leży nad niemi, to 
można uzyskać tam wysokości wielokroć 
większe niż normalnie; o ile ustali się nad 
niemi część opadająca, — to nawet silny 
wiatr na przedpolu na nic się nie zda. 
Podobnie gwałtowne zmiany warunków 
tłumaczą się zmianami w natężeniu wia- 
ነ górnego, który musi zmieniać długość 
al. 


L. O. P. P. Polichno— 


W powyższem zestawieniu nie uwzgled- 
niono w rubryce trenujących 34 kandyda- 
tów P. W., którzy przed rozpoczęciem 
szkolenia żaglowego w Pińczowie prze- 
szli w Polichnie uzupełniający, 10-dniowy 
trening w kat. B. 

Ogółem wydano: kat. A — 85, B — 96, 
Cs — 2 i Cu — 91. Razem wydano — 
274 kategoryj pil. szyb. 


Uczniowie Szkoły w b. r. rekrutowali 
się ze wszystkich dzielnic Polski, przy- 
czem na pierwszem miejscu, pod wzglę- 
dem ilości zgłoszonych kandydatów, znaj- 
duje się Warszawa (51 uczestników), na 
dalszych: Radom (31), Kielce (30). Świad- 
czy to o tem, że dla tych miejscowości 
Szkoła jest najdogodniejszem  szybowi- 
skiem wszystkich kategoryj pil. szyb. W 
związku ze szkoleniem kadr obcokrajow- 
ców na terenie tutejszej Szkoły w latach 
ubiegłych, aerokluby zagraniczne repre- 
zentowane były przez 4 Finnów, 1 Es- 
tończyka i 1 Czecha. 


Liczba i czas lotów, ze względu na du- 
że trudności Szkoły w związku z niedo- 
statecznym taborem, uległa pewnym 
zmianom, w porównaniu z wynikami ro- 
ku ubiegłego. 

Ogółem wykonano szkolnych lotów: w 
Polichnie w r. 1935 — 7.477, w czasie 71 
godz. 46 min, w r. 1934 — 5.216 w czasie 
48 godz. 24 min, a w Pińczowie w r. 1935 
— 1.325 lotów szkolnych w czasie 254 
godz. 15 min, w r. 1934 — 511, w czasie 
180 godz. 25 min. 


W roku 1935 razem wykonano lotów 
8.802, w czasie 326 godz. 01 min. 


Jak wynika z przedstawionego zesta- 
wienia, daje się zaznaczyć wzrost tak 
liczby lotów jak i czasów, jednak zwięk- 
szenie to w ośrodku żaglowym nie odpo- 
wiada w tym samym stosunku osiągniętej 
sumie czasów. Tą dysproporcję tłumaczy 
niedostateczny tabor szybowcowy, przy 
którym kierownictwo szkoły zmuszone 
było ograniczyć się do przeprowadzania 
najkrótszych lotów szkolnych, przy cał- 
kowitem niemal zaniechaniu lotów tre- 
ninśowych. W tych warunkach korzysta- 
ło w treningu w Pińczowie zaledwie 17 
osób, mających do dyspozycji tylko 1 szy- 
bowiec rasowy typu „Komar”. 

W czasie szkolenia musiano odrzucić 
przeszło 30 zgłoszeń absolwentów szko- 
ły, pragnących odbyć trening żaglowy na 


Opisaliśmy tu dość szczegółowo cieka- 
we zjawiska, choć nielicznym tylko szy- 
bownikom polskim dane będzie móc z 
nich skorzystać na miejscu. Mieliśmy jed- 
nak na uwadze, że fenomen ten jest tak 
ogólnej natury, a tylko przypadek — o- 
becność szkoły szybowcowej w bezpo- 
średniem sąsiedztwie tych terenów — 
sprawił, iż właśnie w Grunau dokonano 
tego odkrycia. Nasze wysokie góry pod 
względem szybowcowym są jeszcze mało 
zbadane. Być może uwagi te przyczynią 
się do wyodrębnienia w nich terenów, 
gdzie zachodzą podobne zjawiska. Trud 
opłaciłby się sowicie, mogą one bowiem 
tak dalece zostać zbadane, że będzie mo- 
żliwem ustalić ich pewną regularność. 
A wtedy zarówno wyczynowiec, jak i 
uczeń będą mieli nowy rodzaj możliwości, 
dających się przewidzieć. 


፲. W. 


Pińczów w roku 1935 


terenie macierzystego szybowiska, co od- 
biło się ujemnie tak na liczbie wylata- 
nych godzin, jak też dalszych możliwo- 
ściach szkoły. 

Dzięki odpowiednim terenom i skry- 
stalizowanym metodom nauczania, w m1- 
nionym okresie szkolenia nie zanotowa- 
no ani jednego poważniejszego wypadku 
obrażenia cielesnego. 

Nowy okres działalności szkoły, opar- 
ty na pojemności terenów  szybowco- 
wych, wyposażeniu w podstawowe ele- 
menty pracy wyszkoleniowej i po uzu- 
pełnieniu braków w taborze, może objąć 
przeszkolenie 200 pil. szyb. w kategorji 
እ i B, 100 pil. szyb. w kategorji C u- 
rzędowej, raz zapewnić trening wyczy- 
nowy 30 pil. kat. C. 

Rozbudowa działalności Szkoły i ciąg- 
łe przystosowywanie programów pracy 
do uzyskania możliwie najwyższej ilo- 
ściowo i jakościowo wydajności w dzie- 
dzinie masowego szkolenia, stawia ją 
przed poważnem zagadnieniem obniże- 
nia opłat za szkolenie. Rok bieżący 
wykazał, że wysokie opłaty obniżają fre- 
kwencję kandydatów, powodując niepo- 
wetowane straty w rozbudowanym ośrod- 
ku — przez uniemożliwienie racjonalnego 
wykorzystania ofiar, poniesionych przez 
społeczeństwo dla rozwoju i popularno- 
ści szybownictwa. 

Tegoroczne rezultaty szkoły w pracy 
dydaktycznej są nietylko niewspółmier- 
nie większe w zestawieniu z innemi la- 
tami, lecz nabierają szczególnego zna- 
czenia ze względu na skromne środki, 
przy pomocy których zostały osiągnięte. 
To też w najbliższym okresie szkoła bę- 
dzie musiała dołożyć wszelkich starań, 
by zwiększyć ten dorobek, zwłaszcza na 
polu organizacyjnem. 

Dotychczasowa organizacia pracy obu 
ośrodków i zdobyte doświadczenie wska- 
zują, że należyte wykorzystanie wkładów 
w urządzenia szkoły uzależnione jest od 
wprowadzenia jeśli nie bezpłatnego szko- 


lenia, to stosowania możliwie najniż- 
szych stawek, przyjętych w szkoleniu 
szybowcowem. Wówczas Szkoła Szy- 


bowcowa L.O.P.P. Polichnc-Pińczów bę- 
dzie mogła całkowicie wypełnić zada- 
nia, do których została powołana, jako 
celowo zorganizowana placówka maso- 
wego wyszkolenia szybowcowego w. 3-ch 
kategorjach pil. szyb. na terenie Rzeczy- 
pospolitej. 


SKRZYDLATA POLSKA * 


GRUDZIEŃ 


1 9 3 5 ፪-ዕጄ 345 


Radjo w Bezmiechowej 


W związku z pracami doświadczalne- 
mi laboratorjum radjotechnicznego Poli- 
techniki Lwowskiej, powstała wśród pra- 
cowników tej instytucji, oraz szkoły szy- 
bowcowej A. L. w Bezmiechowej, myśl 
użycia terenu szkoły do prób praktycz- 
nych zastosowania radja w lotnictwie 
bezsilnikowem. 


Jako pierwszy realny wynik tej kon- 
cepcji otrzymała 5. 5. B. w czerwcu ከ.፲. 
połączenie radjowe ze Lwowem. Obu- 
stronną łączność foniczną na fali « 80 
m zapewniają dwa komplety nadawczo- 
odbiorcze, zasilane we Lwowie z miej- 
skiej sieci el, w Bezmiechowej — z ag- 
regatu spalinowo-elektrycznego. 

Aparaturę projektował p. Z. Bartz, 
asystent L. R. P. L., który kierował rów- 
nież budową i montażem stacyj. 

Laboratoryjne prace wykonane zostały 
w L. R. P. L. pod kierunkiem p. prof. T. 
Malarskiego, kierownika L. R. P. L. Bu- 


dowę stacyj finansowało Ministerstwo 
Komunikacji. 
Treść codziennych rozmów stanowią 


komunikaty meteorologiczne oraz bieżą- 
ce sprawy techniczne i finansowe szkoły. 
Jako dalsze zagadnienie, domagające 


መሙ 


się szybkiego rozwiązania, wyłoniła się 
sprawa łączności radjowej szybowca z 
ziemią. W związku z pracami, prowadzo- 
nemi przez asystentów L. R. P. L. pp. 
inż. A. Jellonka i L. Sicińskiego, nad roz- 
chodzeniem się fal ultrakrótkich w te- 
renie (Przegląd Radjotechniczny, rocznik 
13, str. 82 r. 1935) powzięto myśl użycia 
do tego celu aparatury, pracującej na 
fali o 3 m. Przemawiały za tem małe 
wymiary i waga aparatury, możliwość 
równoczesnej rozmowy stasi korespon- 
dujących (syst. duplex), możliwość umie- 
szczenia wielu stacyj obok siebie bez 
obawy wzajemnego  przeszkadzania so- 
bie. Z punktu widzenia szybownictwa na- 
leżało się spodziewać, że połączenie ra- 
djowe szybowca z ziemią pozwoli instruk- 
torowi pracować nad lotem ucznia bez- 
pośrednio w czasie lotu, a nie, jak to ma 
miejsce dotychczas, po wylądowaniu, 
gdy uczeń zapomniał już 50% odebra- 
nych w czasie lotu wrażeń, a instruktor 
50% uwag, które mu się w czasie lotu 
ucznia nasunęły. Nauka akrobacji, pier- 
wsze loty żaglowe 1 pierwsze starty 
ciągnione — oto dziedzina, w której te- 
go rodzaju połączenie oddać może og- 
romne usługi. 


Ponieważ, jak wyżej zaznaczono, apa- 
ratura zdała już egzamin z prac w tere- 
nie, należało stwierdzić, czy 6 
warunki pracy w powietrzu nie podyktu- 
ją zasadniczych przeróbek aparatury i 
czy odbiór radjowy na szybowcu nie 
wpłynie ujemnie na pilotaż. W tym celu 
przeprowadzono 6 września b. r. pierw- 
sze próby łączności szybowca z ziemią. 


Na szybowcu treningowym „Komar” 
zainstalowano odbiornik, a nadajnik usta- 
wiono na starcie, Pierwszy lot wykonał 
p. Michał Offierski, instruktor S. S. B. 
przyczem stwierdził 100% zrozumiałości 
fonji i wielką siłę odbioru (r. 9), poczem 
kierownik 5. 5. B, p. B. Łopatniuk, 
przeprowadził próby użyteczności stacji 
dla szybownictwa, kierując lotem p. Of- 
fierskiego, jego krążeniem, nalatywaniem 
na kominy termiczne i t. p. Próby dały 
wynik jaknajlepszy. By stwierdzić wpływ 
odbioru na pilotaż, wystartował do dru- 
giego lotu p. B. Solak, asyst. L. R., przy- 
czem lotem jego kierował z ziemi p. Of- 
fierski. Próba dała wynik pomyślny, nie 
stwierdzono bowiem szkodliwego wpływu 
odbioru na pilotaż. 


B. 5. 


Komar startuje do prób radjowych. Na pierwszym planie nadajnik fal 3 m. 


Romuald Flach 


Nieoficjalna część prób. 


Tegoroczna działalność szkoły wołyńskiej na Sokolej Górze 


Wołyńska Szkoła Szybowcowa L. O. 
P. P. na Sokolej Górze koło Krzemieńca 
(dawniej Kulików Krzemieniecki) ostat- 
nio zwróciła na siebie uwagę żywą dzia- 
łalnością i nieprzeciętnemi wynikami 
pracy. 

Pierwsze w Polsce kursy zimowe szy- 
bowcowo-narciarskie, pierwszy obóz mo- 
delarsko-szybowcowy, długotrwałe loty 
żaglowe, wzmożona propaganda i t. p. — 
oto liczne dziedziny pracy, którą pro- 
wadzi się na Sokolej Górze z wielkim 
nakładem energji i dużą wydajnością, 
jednocześnie przy minimalnych kosztach. 

O żywej i owocnej działalności tej pla- 
cówki L. O. P. P. najlepiej świadczą o- 
siąśnięte przez nią wyniki. 

W czasie od 1 stycznia do 15 listopa- 
da 1935 r. przeprowadzono na Sokolej 
Górze 8 kursów szkglno-treningowych, z 
czego 2 — w okresie zimowym. 


Osiągnięte w tym czasie wyniki przed- 
stawiają się następująco: ogólna ilość lo- 
tów — 4.913, w czasię — 158 h. 45 min. 


12 sek., czas najdłuższego lotu — 5 h. 
5 min. 15 sek., ilość lotów żaglowych po- 
nad 3 godziny — 5, ilość lotów żaglowych 
ponad 1 godzinę — 22. 

Ilość wyszkolonych pilotów: do kat. A 
- 31, B — 11, Ćs — 2, Cu — 28, A i B 
— 30, B i Cu — 3, Bi Cs — 1, A,B i Cu 
— 7. Razem wyszkolono w ciągu 10 mie- 
sięcy 113 pilotów. 

Pozatem il. pilotów trenujących wynio- 
sła — 18, pilotów odbywających prakty- 
ki instruktorskie — 6, praktykantów 
warsztatowych — 7. 

W podanym wyżej okresie przeprowa- 
dzono poraz pierwszy stałe kursy zimo- 
we szybowcowo-narciarskie, które dały 
dużo doświadczenia i wiele ciekawych 
spostrzeżeń. Wyniki kursów stwierdziły, 
że zima nadaje się doskonale do lotów 
szybowcowych. 


Kursy zimowe umożliwiają pilotom 
nieprzerwany trening w ciągu całego ro- 
ku i dają możność zrealizowania nowej 
i bardzo pożytecznej koncepcji sportowej, 


jaką jest połączenie dwóch najpiękniej- 
szych sportów, t. j. szybownictwa z nar- 
ciarstwem. 

Szczególnie dużo uwagi poświęcono o- 
statnio na  Sokolej Górze rozpoczęciu 
stałych lotów żaglowych i badaniu no- 
wych terenów. 

Tereny szkoły wykazały doskonałą 
przydatność do lotów żaglowych, zwła- 
szcza góra „Maslatin'”, posiadająca do- 
godne warunki przy wiatrach południo- 
wych, zachodnich i północnych. Loty 
żaglowe odbywały się pozatem przy wia- 
trach południowych na górze „Sokolej” 


i przy wiatrach zachodnich — na „Stra- 
chowej'. 
Zbocza tych wzniesień, posiadające 


równe i obszerne szczyty, pozwalają na 
łatwe i bezpieczne lądowanie na miejscu 
startu. Wykonano w ten sposób kilka- 
dziesiąt lądowań na szczytach Sokolej i 
Maslatina. Pozatem na uwagę zasługuje 
fakt, że wszystkie zbocza są położone 
w niewielkiej odległości od siebie. 

Praca 18 młodych modelarzy na szybo- 
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wisku, w czasie lipcowego okresu, wśród 
starszych kolegów - pilotów, między 
„Wronami'”, „Czajkami” i „Srokami”, o- 
kazała się nader pożyteczną i przyniosła 
przyszłym konstruktorom i pilotom nie- 
przeciętne korzyści. Jeden z modeli szy- 
bowców przebył odległość około 4-ch ki- 
lometrów w locie, trwającym 10 minut. 

W sierpniu zwrócono szczególną uwa- 
፪ና na szkolenie do kat. C kandydatów z 
obozów P. W., przydzielonych Szkole w 
liczbie 30-tu. Materjał, przysłany do 
szkolenia, poza nielicznemi wyjątkami nie 
był szczęśliwie wybrany: w grupie P. W. 
znajdowali się tacy, którzy nie przejawia- 
li ani specjalnego zamiłowania, ani zbyt- 
niego zapału do latania, a piloci ka- 
tegorji B, wyszkoleni na obozach P. W,, 
nie znali często zasad: obsługi star- 
tu, transportu czy montażu szybow- 
ców. W przyszłości możnaby tego u- 
niknąć przez zwiększenie wszechstron- 
ności początkowego wyszkolenia na o- 
bozach P. W. i przez dobieranie kandy- 
datów na bezpłatne szkolenie w porozu- 
mieniu z kołami szybowcowemi i Obwo- 
dami Powiatowemi L. O. P. P., które u- 
stawicznie pracują nad rozpowszechnie- 
niem idei lotniczej i wychowują młodzież 
modelarską. 

W czasie szkolenia grupy P. W. zwie- 
dzili szkołę, przylatując na RWD-6, pp.: 
płk. Domes, inż. S. Grzeszczyk i Ł. May. 
Młody ośrodek zaszczycił także swą o- 
becnością p. Minister Aleksander Bob- 
kowski. 

Przez kilka dni bawił na Sokolej Górze 
p. kpt. Zbigniew Babiński, dokonywując 
lotów pasażerskich na swej siódemce 
RWD. Ogółem, w ciągu całego okresu 
pracy, odwiedziło Sokolą Górę około 
2.000 osób. 

We wrześniu rozpoczęto loty nocne, 
dokonywując 10-ciu lotów ślizgowych i 
żaglowych, co ułatwiają w dużym stop- 
niu równe, obszerne i pozbawione jakich- 
kolwiek przeszkód przedpola terenów 
krzemienieckich. 

W okresie dni nielotnych odbywały się 
wykłady teoretyczne, względnie wyciecz- 
ki krajoznawcze, a uczniowie mieli zaw- 
sze do dyspozycji gry sportowe oraz 
świetlicę, zaopatrzoną w kilkanaście cza- 
sopism, radjo i bibljoteczkę ۰ 

W roku 1935 przeprowadzono na So- 
kolej Górze szereg inwestycyj: zakupio- 
no 3 domki składane, uzupełniono urzą- 
dzenia wewnętrzne Szkoły, zainstalowa- 
no telefon i przygotowano szereg nowych 
startów. Na górze Wilczej wycięto około 
1 hektara lasu, przygotowując w ten spo- 
sób nowy start do kat. B dla wiatrów za- 
chodnich, a na wszystkich startach zain- 
stalowano ręczne wyciągi dla szybow- 
ców. [፡"፪% 1 

Poświęcono również dużo energji nale- 
żytej propagandzie szkoły, organizując, 
przy wydatnej pomocy Okręgu Stołecz- 
nego L. O. P. P., dwie wycieczki praso- 
we na Sokolą Górę. Pozatem wydano ilu- 
strowany prospekt szkoły oraz program 
letni na rok 1935 oraz muieszczono w pra- 
sie kilkadziesiąt wzmianek, komunikatów 
i dłuższych artykułów na temat pracy o- 
środka. Umieszczona fotografja krzemie- 
nieckiego szybowiska na wystawie Krze- 
mieńca we Lwowie, Powiatowej Wysta- 
wie w Krzemieńcu, na Targach Wschod- 
nich we Lwowie, Targach Poznańskich, 
Wystawie Wołyńskiej w Warszawie i 
Targach Wołyńskich w Równem. 

W rozgłośni Radja Lwowskiego, dzięki 
pomocy wypróbowanej propagatorki szy- 
bownictwa, p. Heleny Wolskiej, wygło- 


szono feljeton na temat szkoły na Soko- 
lej Górze. Ze względów praktycznych, o- 
statnio zmieniono nazwę szybowiska, na 
obecnie obowiązującą: „Wołyńska Szko- 
ła Szybowcowa L. O. P. P. na Sokolej 
Górze k/Krzemieńca”. 

Osiągnięcie tak pomyślnych wyników 
zawdzięcza Szkoła Szybowcowa na Soko- 
lej Górze w pierwszym rzędzie zarządo- 
wi Okręgu Wojewódzkiego L. O. P. P. w 
Łucku, który stale dbał o jej należyty 


rozwój,  interesując się nawet naj- 
drobniejszemi potrzebami, a Zarząd 
Główny L. O. P. P., przydzielił sprzęt 


i tabor szybowcowy. 

Sądząc z dotychczasowych wyników 
pracy oraz zamierzeń na rok 1936 nale- 
ży przypuszczać, że dalszy rozwój Wo- 
łyńskiej Szkoły Szybowcowej L .O. P. P. 
będzie w swej intensywności znacznie 
zwiększony. 


Szkoła szybowcowa w Czerwonym Ka- 
mieniu w r. 1935. 


Szkoła Szybowcowa w Czerwonym 
Kamieniu, prowadzona początkowo w r. 
1935 przez instr. pil. Ryszarda Zwoliń- 
skiego, przeszła od maja b. r. pod kie- 
rownictwo instr. pil. Zbigniewa Grab- 
skiego, który szkolił w ciągu trzech kur- 
sów. Czwarty kurs prowadził instr. Je- 
rzy 11285261162, Komisja zarządzająca 
szkołą składała się z przedstawicieli A- 
eroklubu Lwowskiego (Zbigniew Żabski), 
Okr. Woj. L. O. P. P. (mjr. Tiger) oraz 
Okręgowego Komitetu  Szybowcowego 
(kpt. Halewski). 

W czasie od 15-go kwietnia do końca 
lipca odbyły się cztery kursy: jeden sta- 
ły i trzy dojazdowe. Na 53 szkolących 
się uczniów wydano 42 kat. A i 33 kat. 
B. Wykonano 3.036 lotów szkolnych w 
ogólnym czasie 22 godz. 15 min. Uczest- 
nicy kursów rekrutowali się spośród ofi- 
cerów obserwatorów i podoficerów 6-0 
pułku 1018. we Lwowie, pracowników 
parku 6-go p. lotn. (klub Szybowcowy 
Związku Strzeleckiego), członków Koła 
Kolejowego LOPP we Lwowie, członków 
Aeroklubu Lwowskiego, studentów Poli- 
techniki Lwowskiej i uczniów Szkoły 
Technicznej. 

Szkoła dysponowała taborem starym, 
pozostałym z poprzednich lat, składają- 
cym się z ośmiu szybowców szkolnych. 
Dwie stare CW—3 służyły jedynie do 
szurań, a do lotów używano Wron, Skau- 
tów i Czajek. 

Szkoła w Czerwonym Kamieniu, roz- 
wijająca dotychczas ożywioną działal- 
ność na terenie lwowskim, zasługuje w 
pełni na stałe finansowe poparcie władz, 
umożliwiające jej konieczną rozbudowę, 
WA] nowego taboru i regularne szko- 
enie. 


Kursy szybowcowo-narciarskie na Sokolej 
Górze. 


Wołyńska Szkoła Szybowcowa L. O. 
P. P. na Sokolej Górze, koło Krzemieńca 
(dawniej Kulików Krzemieniecki) orga- 
nizuje, wzorem ubiegłego sezonu zimowe- 
go kursy szybowcowo-narciarskie. 

Kursy te obejmują szkolenie w pilota- 
żu szybowcowym do kat. A, 8 1 ር, tre- 
ning dla pilotów zaawansowanych, prak- 
tyki instruktorskie i warsztatowe oraz 
wyszkolenie narciarskie. 

Terminy kursów: [I-szy — od 20-go 
grudnia 1935 r. do 20-go stycznia 1936 r., 
I-go — od 25-go stycznia 1936 r. do 
25-go lutego 1936 roku. 


KRONIKA ZAGRANICZNA 
NIEMCY 


„Minimoa” z klapami. Ten nowy szy- 
bowiec Hirth'a został udoskonalony. O- 
statni model ,„Minimoa' posiada klapy 
do lądowania na środkowej części płata. 


Podwozie (kółko z ręcznym hamulcem) 
pozostało niezmienione. 


Elektryczna wydźwigarka. Wg. do- 
świadczeń Instytutu Techniki Lotniczej 
przy Politechnice w Stuttgarcie, dobre 
wyniki daje wydźwigarka, napędzana 
przez silnik elektryczny. Dotychczas uży- 
wano wyłącznie napędu samochodowego. 
Koszt prądu jest minimalny, pewność 
działania znacznie większa. Z 55-konnym 
motorem elektrycznym 05188280 wyso- 
kości do 300 metrów. Urządzenie to 
opłaca się szczególnie przy częstem uży- 
ciu i odznacza się niezwykłą prostotą. 


Z. S. R. R. 


Rekord świata pobity. Pilot sowiecki 
Suchomlinow pobił na zawodach szybow- 
cowych na Krymie rekord świata długo- 
trwałości lotu bez pasażera, uzyskując 
czas 38 ከ 40'. Na szybowcu dwumiejsco- 
wym miano uzyskać czas 38 ከ 257, Wia- 
domość ta wymaga jeszcze oficjalnego 
potwierdzenia. 


SPROSTOWANIE. 


W artykule prof. Łukasiewicza, w po- 
przednim numerze, wkradły się omyłki 
drukarskie. Zdanie na str. 301, szpalta 3, 
u dołu, winno brzmieć: „Po raz pierwszy 
przeprowadzono dla szybownictwa sy- 
stematyczne wzloty aerologiczne, które 
dawały wiadomość o zmianie temperatu- 
ry w warstwach powietrza z wysokością, 
a dzięki temu wykrywały, jaki jest stan 
równowagi termicznej i wynikającej z te- 
go możliwości prądów unoszących (przy 
równowadze chwiejnej) lub nieistnieniu 
tych prądów (przy równowadze trwałej)”. 

Na stronie 302, szpalta 1: „Nieznany 
był natomiast ani stan wzdłuż gór, ani na 
przedgórzu” zamiast „ani stan wzgórz”. 
Na str. 302, szpalta 2: „Poznanie możli- 
wości lotu” zamiast „Poważne możliwo- 
ści lotu". 

Dopisek na str. 301 winien brzmieć: 
„Wzloty aerologiczne dla szybownictwa 
były wykonywane przez ITS w roku 1933 
przy pomocy 6-80 pułku lotniczego i w 
r. 1934 przy pomocy Aeroklubu Lwow- 
skiego”. 

Pozatem zostały zamienione podpisy 
pod barośgramami lstów p. Youngi oraz 
rys. 1 z artykułu inż. Stępniewskiego po- 
dany został w artykule kpt. Blaichera. 

Za przeoczenia te Redakcja przepra- 
sza Autorów i Czytelników, 
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WIADOMOŚCI TECHNICZNE 1. T.S. 


Inż. W. Stępniewski 


Charakterystyki aerodynamiczne i obciążenie płata a własności 


przelotowe szybowców 


Ze wszystkich szybowców wyczyno- 
wych, szybowiec przeznaczony do prze- 
lotów może spotkać najwięcej obszarów 
o różnych prądach pionowych i różnych, 
co do wielkości i kierunku, wiatrach po- 
ziomych. 

Jak to już było niejednokrotnie wyja- 
Śniane (patrz Nr. 8 Skrzydlatej), dla do- 
brego zużytkowania istniejących warun- 
ków korzystnych jest naogół konieczną 
możność lotu w obszarach noszących z 
możliwie najmniejszą prędkością. W sto- 
sunku do obszarów o warunkach nieko- 
rzystnych (duszenie, wiatry przeciwne) 
ważna jest możność przebycia tych prze- 
strzeni z możliwie największą szybkością, 
bez specjalnego pogarszania prędkości o- 
padania. 

Pozatem zagadnienie dużych prędkości 
lotu szybowca, przy szybkości nieznacznie 
przekraczającej przeciętną dla szybowców 
wyczynowych, 1. j. z 'ን ፦ 0,8— 1 m/sek. 
jest bardzo ważnym czynnikiem w dzie- 
dzinie dość wąskiej, lecz bardzo atrak- 
cyjnej, ustanawiania nowych rekordów 
odległości. Z tych wszystkich powodów, 
problem szybowców szybkich, a właści- 
wie szybowców o wielkim zakresie pręd- 
kości użytkownych lotu (prędkość lotu, 
przy którym opadanie nie doznaje zbyt 
wielkiego powiększenia, jest dziś jednym 
z najbardziej ciekawych problemów kon- 
strukcyj szybowców]. 

Postaramy się tutaj przedstawić rozu- 
mowanie porównawcze, które najlepiej 
zilustruje, w jakim kierunku konstrukcyj- 

Szukając jaknajlepszego rozwiązania 
wspomnianych zagadnień, konstruktor o- 
peruje zasadniczo trzema elementami: 
charakterystyką aerodynamiczną skrzyd- 
ła, obciążeniem powierzchniowem płata 
i wielkością oporów szkodliwych. Z tych 
3-ch elementów, konstruktor stara się 
dla oporów szkodliwych uzyskać jedynie 
rozwiązanie w postaci ich zmniejszenia 
do minimum. Natomiast problem ten, w 
odniesieniu do charakterystyki aerodyna- 
micznej samego skrzydła i wyboru obcią- 
żenia, nie przedstawia się tak prosto. W 
naszych obecnych rozważaniach, prze- 
prowadząc analizę charakterystyk płata, 
najlepiej nadającego się dla szybowca 
przelotowego, wyszliśmy z dwóch zasad- 
niczych skrzydeł o profilach W 192 i 


S 535. 
Różnią się one od siebie kształtem i 
charakterystykami aerodynamicznemi 


(rys. 1]. W 192 reprezentuje typ profilu 
dwuwypukłego szybkościowego, o małych 
oporach profilowych lecz i stosunkowo 
niskiem Cy max» gdy G 535 jest typowym 
przedstawicielem profilów o wysokich 
spółczynnikach maksymalnej nośności, o- 
kupionych większym oporem kształtu. 
Dla przeprowadzenia dalszej analizy 
przyjęto, że mamy dwa szybowce o iden- 
tycznych oporach szkodliwych GERS 


0,004 i płatach o tem samem wydłużeniu 
A — 15 lecz o różnych profilach, a miano- 
wicie: jeden płat wyposażony jest na ca- 
łej rozpiętości w profil W 192, gdy dru- 
gi posiada G 535. 

Dla otrzymania charakterystyki całego 
skrzydła naszych obu wzorcowych szy- 


Rys. 11 Wykresy biegunowej profilów 
S535 i W 192 


bowców, przeliczono przy pomocy zna- 
nych wzorów Prandtla charakterystyki z 
wydłużenia dmuchanego, na wydłużenie, 
przyjęte w przykładzie, Przez dodanie 
stałej wielkości oporu szkodliwego otrzy- 
maliśmy charakterystykę aerodynamiczną 
całych szybowców, dla których przepro- 
wadzamy nasze rozumowanie, 

Tutaj trzeba zaznaczyć z całym nacis- 
kiem, że tak otrzymane charakterystyki 
są tylko pewnym idealnym wzorcem dla 
rozważań, gdyż wogóle formuły prof. Pran- 
dtla, przy przeliczaniu na tak wielkie wy- 
dłużenia, dają błędy (w pierwszej linji 


GE skrzydła będzie większe od obli- 


020۳8680, czego wspomniane wzory nie u- 
względniają). Zastosowanie dość cienkie- 
go (12%) profilu dla szybowca wolno- 
nośnego o takiem wydłużeniu እ — 15 jest 
prawie niemożliwością, a przy szybowcu 
z zastrzałami wątpliwem jest osiągnięcie 
oporów szkodliwychiC, _ — 0,004. Mając 


jednak przed oczami pewne idealne wzo- 
ry w postaci charakterystyk, otrzymanych 
drogą wspomnianych obliczeń, potrafimy 
tak dobrać profile skrzydła, wydłużenie, 
obrys, kąty skręcenia i t. p. dla rzeczy- 
wistego płata, by jego charakterystyka, 
jak również charakterystyka całego szy- 
bowca, zbliżała się do jednego lub drugie- 
go idealnego wzorca. Zbliżenie się w wy- 
konaniu rzeczywistem do jednego, lub 
drugiego wzorca idealnego jest tembar- 
dziej możliwem, że operujemy już naogół 
tak znacznym materjałem doświadczal- 
nym w dziedzinie profilów lotniczych i 
taką umiejętnością wzajemnego ich koja- 
rzenia, że potrafimy w naszych zespołach 
zbliżyć się bardzo blisko do postawionych 
sobie zadań. 

Szczególnie interesująca konstruktora 
dla różnych punktów biegunowej szybow- 
ca lub płata wartość funkcji CC 
wielkość (ሩን Cd 
kości opadania i prędkości lotu — dają 
się bardzo łatwo odczytać przy pomocy 
wykresów logarytmicznych. Ze względu 


x? 
, określenie pręd- 


na prostotę przeprowadzenia studjów po- 
równawczych, metoda tych wykresów jest 
godną polecenia, szczególnie przy projek- 
towaniu wstępnem, dlatego i w naszych 
rozważaniach będziemy się nią posługi- 
wać, 

Opis zastosowania w szybownictwie 
metody wykresów logarytmicznych rów- 
nież dla szybowców z silnikami, znajdą 
czytelnicy w najbliższym numerze Czaso- 
pisma Lotniczego. Rys. 2 przedstawia bie- 
gunową danego szybowca, wykreśloną w 
spółrzędnych logarytmicznych. Sieć pro- 
stych, pochylonych pod < 45°, daje siat- 
kę linji stałej doskonałości. Wartość do- 
skonałości dla jakiegoś punktu bieguno- 
wej czytamy bardzo łatwo, gdyż daje nam 
ją odpowiednia prosta siatki stałej dosko- 
nałości przechodząca przez dany punkt. 
Czytamy naprzykład, że szybowiec z pro- 
flem W 192 ma doskonałość d = ~ 27 
gdy dla szybowca z profilem G 535 ۰ 
kość ta wynosi d = ~ 25. 


00504 


Rys. 2. Wykresy logarytmiczne. 


Siatka prostych o nachyleniu 2:3 re- 
prezentuje linję stałych wartości funkcyj 
C,/C,* Dla różnych punktów bieguno- 
wej interesujące nas wartości tej funkcji 
dają proste, przechodzące przez ten 
punkt. Widzimy np., że maksymalne war- 
tości funkcyj CC dla obu pomyśla- 
nych szybowców są mniej więcej te same 
1 wynoszą około 600. Znaczy to, że oba 
szybowce będą posiadać, przy tem samem 
obciążeniu, jednakowe prędkości opada- 
nia. 

Szybkość po torze dla interesujących 
nas spółczynników i dla danego obciąże- 


nia S znajdujemy jako długość odcinków 


prostej o pochyleniu 2 : 3, poprowadzonej 
z rozpatrywanego punktu biegunowej da 
prostej, odpowiadającej danemu obciąże- 


niu -ç Przyczem wartość prędkości, wy- 


rażoną już w km/godz., odczytujemy, od- 
mierzając od punktu 0 na skali szybkości 
wspomniany odcinek w lewo, gdy dany 
punkt biegunowej leży poniżej danego ob- 
ciążenia i na prawo, gdy leży powyżej 


prostej ik const. 
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ZMIANA PRĘDKOŚCI OPADANIA DOLA PROFILÓW S535, W 192 1 W 192 Z KLAPĄ ZA- 
LEŻNIE OD SZYBKOŚCI LOTU I OBCIĄŻENIA 


Obciążenie g- 11 k$/m”|Obciążenie - 


zm 14 ۷ و‎ / ۶۱۳۵ AA 17 ۴ 


Prędkości “ቁ ፦ S S ጻው 
lotu Profi Pro (Profil | | 
"AMA ل‎ pa ያ > 1a ASAE ሚማ (AR 
km / godz. Vy Vy Vy Vy Vy | Vy ሃን | ሃን | Vy 
m/sek. m/sek | m/sek, | m/sek. m/sek. | m/sek. | m/sek.  m/sek. | m/sek. 
45 GŁ |70190: (4/«0:58- | 0.00 1 02021... 0 = 
50 0.59 0,58 0,60 0,65 سب‎ 0,65 0,8 — 0,80 
60 0,72 0,62 0,74 0,68 0.64 | 0,69 0,74 0,71 0,72 
70 0,97 | 0,80 — 0,82 | 0,74 0,90 | 082 0,74 | 0,85 
80 1,40 1,10 — 1,12 0.90 — 1,00 0,84 — 
100 2,70 2,10 - 2,00 1,60 تج‎ 1,75 | 1,40 | — 
V min. 39 45 | 3 i | 
kmga | 9 44 5 | 44 48,5 55 | 48,5 


Profil 192k jest profilem W 192 zaopatrzonym w klapy w/g rysunku, wychylone 


w dół o ۰ 


Szybkość opadania odczytujemy na 
skali dolnej w ten sposób, że z interesu- 
jącego nas punktu biegunowej idziemy po 
prostej o pochyleniu 2 : 3 do punktu prze- 
cięcia się tej prostej z linją danego ob- 


ciążenia ፍ i, wracając z tego punktu po 
wspomnianej prostej, czytamy na skali 
dolnej wielkości prędkości opadania. Np. 
dla obu szybowców, jak wyżej wspomnia- 
no, prędkości opadania będą sobie równe 
i dla e 11 kg/m” wyniosą Va = ~ 0,58 


m/sek. 

Przechodząc do dalszej analizy własno- 
ści obu naszych szybowców wzorcowych 
widzimy, że wprawdzie oba będą miały 
jednakowe co do wielkości prędkości o- 
padania, a tylko dla szybowca o profilu 
szybkościowym wartość ta będzie zacho- 
dzić dla większych prędkości lotu, aniżeli 
dla szybowca o profilu „nośnym. Na 
wspomnianych wykresach widzimy wy- 
raźnie, jak, przechodząc ku mniejszym C,» 
czyli zwiększając szybkość lotu, bieguno- 
wa szybowca o profilu wolnym bardziej 
się odchyla od prostych o pochyleniu 
2:3 aniżeli maszyny o profilu szybkim. 
Predkość opadania będzie dla pierwsze- 
go z nich wzrastać szybciej, aniżeli dla 
szybowca o profilu szybkościowym. Wiel- 
kości cyfrowe zmiany prędkości opadania, 
zależnie od prędkości lotu szybowca, po- 
daje załączona tabelka. W tabelce tej 
zostały podane zmiany prędkości opada- 
nia i ich zależność od szybkości , lotu, 
przyczem wzięto pod uwagę 3 różne ob- 


Q ۲ 
ያ 5 ~ ይመ. 2 
ciążenia c = 11 5፪'ጠ Gi 14 kg/m 


Rys. 3. 


Wykres prędkości opadania w 
zależności od prędkości lotu dla różnych 
profilów i obciążeń 


Q 
cez! 8/۳0۶۰ Z tabelki tej, jak również i 


z załączonych wykresów (rys. 3) widzimy 
wyraźnie, że szybowiec o profilu szybko- 
ściowym i dużem obciążeniu uzyskuje 
zdecydowaną przewagę w dziedzinie 
szybkości większych nad tym samym szy- 
bowcem, lecz 0 mniejszem obciążeniu. 
Przewaga ta zaznacza się jeszcze wyraź- 
niej dla szybowca o profilu wolnym i ma- 
łem obciążeniu. Najbardziej drastycznym 
przykładem tej przewagi może być fakt, 
że szybowiec o profilu W 192 i obciąże- 


niu SE 17 kg/m? przy prędkości lotu 


V = 100 km/godz będzie miał prędkość 
opadania V, = 1,4 m/godz, gdy szybowiec 


Q 

JAS 11 
kg/m? uzyska prawie dwukrotnie większą 
prędkość opadania (V.!-= 2,7 m/godz.). 
Pozostaje otwartą zawsze kwestja czy i 
w jakim stopniu opłaca się stosowanie 
tych wielkich obciążeń ze względu na 
zwiększenie prędkości minimalnej opada- 
nia. Z załączonej tabelki widzimy, iż 
zmiana obciążenia bardzo radykalna (z 
S =11 kg/m? nać—17 kg/m daje nam 
stosunk. nieznaczny wzrost prędkości o- 
padania (z V, = 0,58 misek na V, = 0,70 


m/sek.) Zestawienia powyższe bardzo ja- 
skrawo ilustrują, w jakim kierunku nale- 
ży iść przy budowie i projektowaniu szy- 
bowców, przeznaczonych do przelotów. 
Pomimo tych zalet dużych obciążeń, ze 
względu na nieraz bardzo ważną kwestję 
mniejszych prędkości opadania, może być 
bardzo aktualną sprawa stosowania bala- 
stów wodnych, pozwalających, w razie 
potrzeby, na zmniejszenie obciążenia po- 
wierzchniowego. 

Szybowiec o profilu szybkościowym, 
który, jak to wynika z dotychczasowych 
rozważań, ma zdecydowaną przewagę nad 
szybowcem o profilu wolnym w zakresie 
zwiększonych prędkości lotu, posiada jed- 
nak pewne braki. Pomijając już to, że 
mała prędkość lotu w czasie przebywania 
w obszarze wznoszącym zdecyduje o u- 
zyskaniu większej wysokości po wyjściu z 
tego obszaru, ważniejszą jest sprawa 
możliwości latania w pewnych wypad- 
kach na małych prędkościach. Np. nieraz 
o powodzeniu lotu decyduje utrzymanie 
się na dość ciasnem zboczu, przy stosun- 
kowo słabych warunkach wietrznych. 
I tutaj z szybowców o tej samej prędko- 


o profilu wolnym i obciążeniu 


Ści opadania szybowiec wolniejszy będzie 
miał zdecydowaną przewagę chociażby z 
tego względu, że pilot nie będzie potrze- 
bował z jednego wirażu przechodzić na- 
tychmiast w drugi. 

Chcąc znaleźć najodpowiedniejsze urzą- 
dzenie aerodynamiczne, pozwalające szy- 
bowcom, w swej zasadniczej koncepcji 
szybkim, latać również i na małych pręd- 
kościach, Instytut Techniki Szybownict- 


SR 


| 
[1753513] N 
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Rys. 4. Urządzenia do zwiększenia noś- 
ności: lotka dwukrotnie załamana, posze- 
rzacz (fowler), lotka, ze szczeliną (klapą). 


wa we Lwowie przeprowadził badania 
aerodynamiczne całego szeregu urządzeń, 
zwiększających nośność, z myślą zaadop- 
towania ich dla szybownictwa. Dokładne 
wyniki badań znajdą czytelnicy w jednym 
z najbliższych numerów Czasopisma Lot- 
niczego. Tutaj zaznaczę jedynie, iż z u- 
rządzeń takich, jak: załamywanie lotki 
(podwójne) (rys. 4), lotka ze szczeliną 
(klapa) opuszczana w dół i poszerzacz 
(fowler), najlepsze wyniki aerodynamicz- 
ne daje lotka (klapa) ze szczeliną, wychy- 
lona w dół o 10” — 150 1 poszerzacz, wy- 
chylony o ten sam kąt. Te oba urządzenia 
dają stosunkowo znaczny wzrost maksy- 
malnej nośności, pogarszając, bardzo ma- 
ło lub wcale, wartość funkcji C,3/C,*, de- 
cydującej o wielkości opadania. W ten 
sposób odpowiadałyby najbardziej nasze- 
mu celowi przesunięcia w profilu szyb- 
kim (gdyby szybowiec został w nie wypo- 
sażony) minimalnej prędkości opadania ku 
mniejszym prędkościom lotu. Ze względów 
konstrukcyjnych dziś przynajmniej moż- 
na mówić przedewszystkiem o zastoso- 
waniu lotki ze szczeliną, gdyż poszerzacz 
przedstawiałby zbyt duże trudności kon- 
strukcyjne. 


W naszych rozważaniach podaliśmy za- 
leżność prędkości opadania od szybkości 
lotu poziomego, gdy szybowiec o pro- 
filu szybkim wyposażymy na całej roz- 
piętości w lotkę (klapę), dającą się wy- 
chylać w dół dla zwiększenia nośności. 
Ze wspomnianej tabeli i wykresów na 
rys. 3 widzimy wyraźnie, iż istnieją bez- 
sprzeczne korzyści zastosowania takich 
urządzeń dla szybowców przelotowych. 
Urządzenia te mogłyby oddać również 
bardzo poważne usługi, przy wychyleniu 
o kąty większe niż 10 — 15", jako urzą- 
dzenia, zmniejszające szybkość minimal- 
ną, a co najważniejsze — pogarszające 
doskonałość i pozwalające na stromsze 
podejście do lądowania. 


Dzięki życzliwemu stanowisku naszych 
władz, 1. ፲. 5. już w najbliższym czasie 
prawdopodobnie będzie mógł przystąpić 
do przeprowadzenia w praktyce odpo- 
wiednich badań nad zastosowaniem dla 
szybowców urządzeń, zwiększających 
nośność. 


SKRZYDLATA POLSKA © 


GRUDZ 1 EŃ 


1935 ROK 349 


Z. K. 


Najkorzystniejsze ukształtowanie skrzydeł i kadłuba 


Górnopłat z wieżyczką (n. p. 5. G.), 
jest przykładem, z punktu widzenia ae- 
rodynamiki, dobrego połączenia skrzydeł 
z kadłubem. Poniżej przytaczamy bada- 
nia H. Muttray'a, mające na celu znale- 
zienie odpowiedniego kształtu kadłuba 
i przejścia między kadłubem a skrzyd- 
łem dla dolno- i średniopłata, przepro- 
wadzonych w celu uzyskania dla tych 
konstrukcyj jak najlepszych własności 
aerodynamicznych. 


Jedną z dróg, prowadzącą do tego ce- 
lu przy dolnopłatach, jest odpowiednie 
ukształtowanie przejścia między kadłu- 
bem a skrzydłem. Pierwsze badania roz- 
począł Muttray w r. 1928. Niewłaściwa 
forma przejścia płata w kształt kadłuba 
może wywołać w locie na dużych kątach 
natarcia odrywanie się strug, co często 
powoduje drgania opierzenia. Oderwań 
tych można uniknąć przez zaokrąglenie 
wspomnianego przejścia promieniem, 
zwiększającym się ku tyłowi kadłuba, 


jak to widzimy np. na samolocie „Nort- 
hrop Gamma". 


Rys. 1. 


Dalsze badania Muttray'a odnosiły się 
do znalezienia najlepszego kształtu ka- 
dłuba. Pierwszy model, dolnopłat skon- 
struowano tak, że skrzydło i kadłub po- 
siadały profil (Żukowskiego), który spe- 
cjalnie zgrubiono, otrzymując przez to 
odpowiednio ukształtowane przejście 
między kadłubem a skrzydłem. Drugi 
model był  średniopłatem, o kadłubie 
prostokątnym, raz z przejściem między 
skrzydłem, drugi raz bez przejścia. Trze- 
ci — górnopłatem, raz z wieżyczką, dru- 
gi raz bez niej. Dmuchania pokazały, że 
od biegunowej samego skrzydła najmniej 
odchylała się bieśunowa górnopłata bez 
wieżyczki (rozwiązanie niekonstrukcyjne). 
Bieśgunowa pierwszego modelu okazała 
znaczną odchyłkę na dużych kątach na- 
tarcia, skutkiem znacznego wpływu opo- 
ru kadłuba na tych kątach. Ciekawym 
jednak okazał się przebieg krzywej mo- 
mentów modelu pierwszego w porówna- 
niu z krzywą momentów samego skrzy- 
dła: wartości C„ dla modelu pierwszego 


były znacznie mniejsze na dużych ką- 
tach natarcia — od wartości C„ dla sa- 


mego skrzydła. Powodem tego było za- 


Rys. 2. 


krzywienie strug przez płat nośny: przód 
kadłuba opływały one z dołu, zaś tył — 
z góry, więc moment dodatni, pochyla- 
jący płatowiec „na głowę”, musiał do- 
znać zmniejszenia. Nasunęła się zatem 
myśl, by kształt kadłuba dostosować do 
formy strug powietrza, zakrzywionych 


opływem skrzydła, jak to widzimy na 
rysunku.  Usunęłoby się w ten sposób 
wpływ kadłuba na krzywą momentów i, 
najważniejsze, zmniejszyłoby się opór 
kadłuba. Rys. 2 przedstawia kadłub mo- 
delu dolnopłata, ukształtowanego w myśl 
wyżej podanych zasad. Dostosowanie 
kształtów kadłuba do linji prądu za 
skrzydłem daje również b. dobre wyniki 
dla górno i średniopłatów. 
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dniopłat, o lekko wygiętym kadłubie 
(rys. 4). 

W Polsce, na długi czas przed ogło- 
szeniem rezultatów prac Muttray'a, bo 
już w roku 1932, zajmował się tem za- 
śadnieniem 5. p. Adam Nowotny. Zgod- 
nie z jego wskazówkami, inż. W. Uzer- 
wiński skonstruował pierwszy typ C. W. 
5/33 o kadłubie, posiadającym kształt 
dostosowany do linji prądu za skrzy- 


۵۵۳8۵۳۸ سب 
-ድ፦--- Dolnopłaf‏ 


Rys. 3. 


Rys. 3 przedstawia bieśunowe samego 
skrzydła  górnopłata 1 dolnopłata. Wi- 
dać nieznaczne różnice między poszcze- 
gólnemi krzywemi na części użytkowej, 
a przy dużych kątach natarcia — nawet 
modele z kadłubami okazują wyższe 
spółczynniki wyporu niż samo skrzydło. 
Dmuchanie tych modeli z wiatrochrona- 
mi okazały, że, począwszy od kąta na- 
tarcia — 0.7", opór dolnopłata był mniej- 
szy od oporu górnopłata. Widzimy więc, 
że odpowiedniemu ukształtowaniu skrzy- 
deł i kadłuba można w dolno- i średnio- 
płatach uzyskać równie dobre własności 
aerodynamiczne, a nawet i lepsze, jak w 
$órnopłatach. Na podstawie wyżej opi- 
sanych wyników badań skonstruowano 
w Niemczech szybowiec „Fafnir II", śre- 


dłem. Ta, teoretycznie dobra koncepcja, 
posiadała jednak jedną wadę: ogon szy- 
bowca był bardziej opuszczony niż w 
konstrukcjach normalnych, co powodo- 
wało przy starcie mały kąt natarcia 
skrzydeł. Pociągało to za sobą długi start 
— przytem zaobserwowano, na skutek 
trudności „wyrwania szybowcą przy 
starcie, uderzanie ogonem o ziemię. Na- 
stępne typy C. W. 5 miały już kadłub o 
łagodniejszem wygięciu, właśnie dla usu- 
nięcia tych wad. 

Literatura: 

H. Muttray. Góttingen. 

Die aerodynamische Zusammenfiigung 
von Tragiligel und Rumpf. 

Luftfahrtforschung. Band 11, Nr. 5, 
Miinchen, 25.X. 1934. 
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Wpływ stanu powierzchni na opór profilowy skrzydła 


Przyczyną rozpoczęcia badań wpływu 
stopnia gładkości powierzchni na rzeczy- 
wiste charakterystyki aerodynamiczne 
płatowca lub szybowca były obserwa- 
cje, że płatowiec bezpośrednio po wyj- 
Ściu z warsztatu miał lepsze wyczyny, 
aniżeli ten sam typ po wykonaniu więk- 
szej ilości godzin lotu. Po zaobserwowa- 
niu tego faktu DVL przystąpił do ilo- 
ściowego zbadania, drogą pomiarów, 
wpływu stanu powierzchni zewnętrznej 
na opór. 


Badania te, chociaż wykonane dość 
dawno (ogłoszone w Luftfahrtforchung 
z maja 1928 r.) niemniej dają zupełnie 
dobry materjał orjentacyjny. Jak wiado- 
mo, opór skrzydła lotniczego składa się 
z oporu indukowanego, zależnego od 
wyporu i wydłużenia płata oraz z oporu 
profilowego, zależnego (w aerodynami- 
cznie dobrych profilach) przedewszyst- 
kiem od tarcia, występującego na po- 
wierzchni zetknięcia się skrzydła z po- 
wietrzem. 


Przy dużych wartościach oporu in- 
dukowanego, dużych oporach całego 
płatowca czy szybowca, wpływ wielko- 
Ści oporu profilowego jest procentowo 
nieznaczny. Natomiast w maszynach ra- 
sowych, gdzie dzięki dużemu wydłuże- 
niu opór indukowany na użytkownych 
Cy jest mały i gdzie opory szkodliwe są 
również zredukowane do minimum, 
zmniejszenie oporu  prołilowego może 
być poważnym czynnikiem polepszenia 
własności maszyny. Dlatego np. w wyso- 
korasowych szybowcach nie można lek- 
ceważyć sprawy gładkości powierzchni 
zewnętrznych. 


CHMURA ST 


Czytelnicy znają już z poprzedniego. 


numeru Skrzydlatej warunki meteoro- 
logiczne i wyniki, uzyskane w cza- 
sie Krajowych Zawodów Szybowcowych 
w Ustjanowej. Obecnie podajemy cieka- 
we zjawisko chmury „„stojącej', obser- 
wowane w Bezmiechowej dnia 20.X.35, 
nad łańcuchami gór Słonne-Żuków. Pilot 
R. Dyrgałła plastycznie ujął i opisał swój 
lot w tym dniu i dlatego w całości po- 
dajemy jego przebieg wraz z rysunkami, 
wykonanemi przez autora. 


„W dniu 20.X — pisze p. Dyrgałła — 
wystartowałem na szybowcu SG 3/35 
wczesnym rankiem, o godz. 6.18, przy 
wietrze SW 12—15 m/sek. Bardzo słabe 
prądy wstępujące oraz śwałtowne rzu- 
canie zmusiły mnie po 18 min. lotu do 
lądowania. Po raz drugi startowałem o 
godz. 8 (prędkość wiatru—patrz rys. 1). 
Już na początku miałem wznoszenie o- 
koło 1 m/sek, które umożliwiło mi wej- 
ście w strefę spokojną, na wysokość 500 
m. Wyszukując pilnie strefy wznoszącej, 
powoli uzyskałem 800 m. Stąd mogłem 
już obserwować, jak o godz. 10.30 za- 


| alko jawa 


Rya I Przebieg وج واه‎ matre poaczaj nane chmury S/ojacej w fmu 20 ፤ ፍኃሪ 


02 
gor 002 Cx 
7۳5 07 
Krywa 1 — sklejka surowa i napuszczo- 
na lakierem, 2 — lakierowana i polero- 
wana, 3 — pokryta płótnem szorstkiem 
i silnie napiętem, 4 — pokryta płótnem 
6-krotnie cellonowanem i szlifowanem, 
5 — pokryta płótnem po stronie górnej 


luźnem 1 lekko falistem, 6 — pokryta 2- 
krotnie cellonowanem 1 lekko przeszliło- 
wanem. 


Wyniki wspomnianych badań DVL, 
podane na rysunku, ilustrują, jak w za- 
leżności od stanu powierzchni może się 
zmienić wielkość oporu profilowego. 


OJĄCA 


częły się tworzyć strzępki cumulusów 
na wysokości 500 m. Po niespełna pół 
godzinie strzępki te zaczynały wzrastać, 
łączyć się razem i tworzyć pasmo chmur 
„stojących', ciągnących się ściśle nad 
grzbietem całego pasma wzgórz. Utwo- 


SZEROKOŚĆ RZECZYWISTA 


IEC — 800 —t 


Rys. 2P 


BEZMIE CHOWA 


rzył się jakby dach, który przesłaniał wi- 
dok na teren szybowiska (rys. 2). Z wy- 
sokości 800 m, dzięki stałemu wznosze- 
niu 1,0 m/sek, dostałem się na 1100 m. 
Zaryzykowałem więc przelot do Ustja- 
nowej. Zanim dotarłem do Holicy, 6 
rzuciłem meldunek, straciłem 500 m. By- 
ła godzina 11,45. Nie zatrzymywałem się 
długo. Pod sobą miałem, jakieś 100 
m niżej, drobne chmurki, które w analo- 
śiczny sposób, jak nad Słonnem, zaczy- 
nały się łączyć. Na południe i wschód 
od Żukowa warstwy chmur były już 
zwarte i podnosiły się wyżej. Trzeba by- 
łc wracać. Straciwszy w drodze na Ka- 


O ile chodzi o metodę, na podstawie 
której zostały przeprowadzone te bada- 
nia, to jako podstawę wzięto następują- 
ce rozumowanie. Każda płynąca ciecz 
zawiera w sobie pewien zasób energji. 
Przy opływie cieczy rzeczywistej wokół 
jakiegoś ciała lepkość powoduje straty 
energji. Objawia się to tem, że np. w 
ogonie wirowym ciśnienie dynamiczne 
spada bez odpowiedniego wzrostu ci- 
śnienia statycznego. Suma ciśnień jest 
tutaj mniejsza aniżeli w strudze niezwi- 
rowanej. Praktyczne przeprowadzenie 
pomiarów sprowadzało się do znalezie- 
nia strat energji na skutek przepływu 
dookoła skrzydła. Pomiary wykonano na 
samolocie Junkersa, gdzie część skrzy- 
dła pokrywano badanym materjałem, po- 
czem zapomocą rurek Prandtl'a i Bra- 
bee go mierzono ciśnienie w strudze mo- 
żliwie niezaburzonej, wysoko nad kadłu- 
bem i tuż za badaną częścią skrzydła. 
Różnice sumy ciśnień dawały obraz 
strat, spowodowanych tarciem. 

Jak wspomniano wyżej, wyniki zebra- 
no w szeregu wykresów bieśunowych, z 
których kilka, dotyczących materjałów 
używanych w szybownictwie, podajemy 
tutaj. 

Pokycie sklejką, zwłaszcza wygładzo- 
ną, wykazuje przebieg krzywych prawie 
prostolinjowy. Regularność przebiegu 
świadczy o korzystnych warunkach prze- 
pływu. Wyniki, odnoszące się do pokry- 
cia płótnem, otrzymano naklejając płót- 
no na sklejkę, wskutek czego uniknięto 
normalnego zwisu przy napięciu płótna 
pomiędzy żebrami i dlatego też wyniki, 
przy bardzo śgładkiem płótnie, są podo- 
bne do otrzymywanych dla sklejki. 


rolik jeszcze około 100 m, dotarłem do 
pasma chmur, ciągnących się do Słonne- 
go. Wszedłem w nie, gdzie znalazłem 
lekkie wznoszenie. Dzięki busoli i skrę- 
tomierzowi zdołałem dotrzeć w locie śle- 
pym do Wańkowej, gdzie wznoszenie po- 
wyżej 2 m/sek wyniosło mnie znowu po- 
nad płaszcz chmur, na wysokość 1300 m. 
Znalazłem się znowu nad sztucznem zbo- 
czem, którego szczyt sięgał wysokości 
1000 m powyżej miejsca startu. Patrolo- 
wałem wzdłuż tego zbocza, znajdując 
stałe wznoszenie przeszło 1 m/sek. Naj- 
lepszy obszar nośny znajdował się na li- 
nji powstawania obłoków. Szerokość 
chmury wynosiła około 1800 m. Zacieka- 
wiło mnie, jak daleko sięga ona w 
kierunku zachodnim. Posunąłem się więc 
w kierunku na Sanok. Ze zdziwieniem 
skonstatowałem, że urywające się pasmo 
wzgórz położyło kres dalszemu tworze- 
niu się chmury (rys. 3) Odszedłem od 
pasma by dojść nad Sanok i tam rzucić 
meldunek. Kosztowało mnie to znowu o- 
koło 400 m wysokości.  Wracałem do 
Bezmiechowej. Ponieważ jednak szero- 
kość zasłony wzrosła, t. zn. front two- 
rzenia się chmury przesunął się więcej 
na południe, poleciałem nad Lesko, ma- 
jąc po drodze stałe wznoszenie. Stamtąd 
miałem zamiar zobaczyć  Bezmiechową, 
patrząc pod zasłoną. Wysokość 1200 m 
nie pozwoliła mi jednak na to, wróciłem 
więc ponad śnieżno-białe zbocze. Wska- 
zówka wysokomierza posuwała się nie- 
przerwanie z 1200 do 2300 m. Byłem 
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—--- obszor zakreSskawany 
سح‎ zakryty przez hrmurę 


Rys. ና 


Mapka terenu zakryłego przez 
chrmure Stojaca . # dniu 20.x.35r 


więc ponad 100 m wyżej od chmuy ,,810- 
jącej'. Teraz zwróciłem uwagę na połu- 


dnie, gdzie, trochę wyżej odemnie, w 
odległości paru kilometrów, rozciągał 
się drugi rozległy wał chmur (rys. 4), 


ciemniejszy i wyższy od tego, nad któ- 
rym znajdowałem się. Przeczuwałem, że 
tam powinienem jeszcze znaleść korzy- 
stne warunki. Niestety, wysunięcie się 
dc przodu w kierunku chmury, zamiast 
wznoszenia dało mi duszenie, więc za- 
wróciłem spowrotem.  Korzystniej było 
czekać aż wał chmur sam się zbliży. Tak 
się też stało. Jednak w międzyczasie na 
linji grzbietu zaczynał się tworzyć nowy 
wał obłoków, o podstawie 2000 m. Nie 
były to jeszcze formy wyraźnie utworzo- 
ne — znajdowały się one w pierwszem 
stadjum. Położenie moje było dosyć cie- 
kawe.  Znajdowałem się na wysokości 
2300 m nad start, między dwoma wała- 
mi: jednym stojącym na miejscu nad lin- 
ją grzbietu Słonnego, a drugim — dosu- 
wającym się do pierwszego (rys. 4). Wie- 
działem, że niebawem musi nastąpić ze- 
tknięcie się tych dwu mas, a ja zostanę 
jakby zśnieciony przez nie. Zwróciwszy 
się ku nadchodzącemu zboczu miałem 


wrażenie, że podchodzę do lądowania na' 


stromy stok. Strzałka warjometru prze- 
sunęła się na 2 m wznoszenia. Z dołu 
widziałem zaledwie mały skrawek zie- 
mi. Niedługo stracę łączność z ziemią, o- 
dejdę zadaleko od Bezmiechowej i wylą- 


duję poza szybowiskiem, a do tego nie 
chciałem dopuścić. Rzuciłem okiem na 
przyrządy. Na warjometrze — 2 m wzno- 
szenia, wysokościomierz wskazywał 2305 
m ponad start, zegarek zaś godz. 15-tą. 
Z „ciężkiem cercem' zdecydowałem się 
zejść ślizgami. Otoczyła mnie nieprzeni- 
kniona, śnieżno-biała powłoka. Spojrza- 
łem na warjometr: zamiast opadania, spo- 
strzegłem wznoszenie. Włożyłem szybo- 
wiec jeszcze głębiej w ślizg, lecz pomi- 


BEZMIECHOWA 


mo to napracowałem się uczciwie, zanim 
ujrzałem ziemię. Po wyjściu z chmury 
miałem jeszcze 1900 m. Zmarzłem po- 
rządnie, siedziałem bowiem przeszło 7 
godzin na wysokościach od 1000 — 2300 
m n. p. s. W dalszym ciągu jeszcze blisko 
godzinę schodziłem ślizgami, by wytracić 
wysokość. Pode mną niższa chmura za- 
czynała się rozwiewać. Płaszcz, zakry- 
wający Bezmiechową, znikł. Wylądowa- 
łem o godz. 15,55". 


Chmura „stojąca”, opisana wyżej, a ob- 
serwowana często w naszych górach 
przy silnym wietrze, jest zaporową chmu- 
rą dynamicznego pochodzenia. *) 


Nie należy jej mieszać z innym rodza- 
jem chmury stojącej, Moazagotl'em, ob- 
serwowanem w okolicy Riesengebirge 
(patrz W. Hirth: Wyższa Szkoła Szybo- 
wnictwa, Warszawa, 1935 i artykuł „Ta- 
jemnica Moazagotl'a" na innem miejscu). 


Charakterystyczną jest rzeczą, że w 
dn. 19 i 20 X. w Bezmiechowej panował 
wiatr SW i doskonałe warunki do lo- 
tów na wysokość, których istnienie ogra- 
niczało się prawdopodobnie jedynie do 
obszaru Karpat (porównaj artykuł ,„Ter- 
mika gór” w Nr. 11 Skrzydlatej Polski). 


O xm npm 
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Rys. 5. Sondaże aerologiczne z dn. 18, 


19 i 20.X.35 oraz wykres wiatrów górnych 
z dn. 20.X. 


Wskazują na to sondaże aerologiczne z 
dn. 18, 19 1 20.X. 1935, Widać z nich, że 
na Nizinie Węgierskiej i na Podkarpaciu 
(Kraków, Lwów) w godzinach rannych 
istniała pionowa równowaga atmosfery, 
a więc nie było warunków powstawania 
prądów wstępujących pochodzenia ter- 
micznego. 

Sondaż z dn. 20.X. z Królewca wyka- 
zuje słabą nierównowagę wilgotną do 2 
km (pole zakreskowane poziomo) oraz, 
również słabą, nierównowagę „suchą — 
od 2 do 2,9 km (pole zakreskowane 
pionowo) (rys. 5). 

*) T. zw. „Hinderniswogenwolke"'. A. 
Wegener: Termodynamik der Atmosphe- 
re, Leipzig, 1928. 5. 165 168. 
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O CZEM PISZĄ ZAGRANICĄ 


W. BRYTANJA 


Czy obawiać się rosyjskiego de- 
santu spadochronowego? 


Sprawę tę porusza The Aeroplane (6 
listopad). ,„„Szerokogłowcy*) z małpią u- 
ciechą czepiają się nowości i tak długo 
bawią się niemi, aż obserwujący ich za- 
czynają przypuszczać iż z tego może wy- 
niknąć coś mądrego. Tymczasem jednak 
nie wychodzi nic. Taktyka desantu na 
spadochronach jest absurdalna w kraju 
cywilizowanym. Wyjątek stanowi chyba 
tylko Rosja, gdzie możliwe jest obcho- 
dzenie się z ludźmi jak z bydłem i ura- 
bianie z ludzi fanatyków. Całe szczęście, 
że chociaż chłop rosyjski jest tak bezwol- 
ny— brak mu jest kompletnie inteligencji. 
Może to zaświadczyć każdy, kto widział 
chłopa rosyjskiego w wojnie krymskiej, 
rosyjsko-japońskiej i światowej." 

„Gdyby było inaczej, Europa zachod- 
nia byłaby skazana ۰ 

Artykuł ten ilustruje fotografja (o któ- 
rej autor mówi, że niemożliwe, aby była 
sztucznie słabrykowaną), na której wi- 
dzimy jednoczesne rzucenie się na spa- 
dochronach z sześciu samolotów-olbrzy- 
mów całego oddziału wojska, liczącego 
ze dwustu ludzi. Podobne zdjęcia poda- 
jemy na innem miejscu niniejszego nu- 


meru. 
FRANCJA 


O obniżenie kosztów eksploatacji 
linij lotniczych 

L'Aćronautique zastanawia się nad 
przyczynami czterokrotnie droższej eks- 
ploatacji komunikacji lotniczej w Euro- 
pie w porównaniu ze Stanami Zjednoczo- 
nemi, przychodząc do przekonania, że 
dużo rzeczy, przyczyniających się do po- 
tanienia tych kosztów w Ameryce, da- 
łoby się z jednakową korzyścią wpro- 
wadzić na naszym kontynencie. L'Aćro- 
nautique wylicza je: 

1. częstsze loty, 

2. znormalizowanie i zautomatyzowa- 
nie obsługiwania samolotów w locie za- 
pomocą radjowych komunikatów meteo- 
rologicznych i innych, nadawanych z 
lotnisk, 

3. zmniejszenie różnorodności typów 
samolotów, a więc zmniejszenie wydat- 
ków na personel latający, 

5. zmniejszenie ilości lądowań pośred- 
nich (nieopłacających się), 

6. podniesienie jakości paliwa i sma- 
rów oraz zmniejszenie podatku na nie, 

7. zautomatyzowanie sprawy przeka- 
zywania pasażerów kolejom w razie nie- 
możności odlotu, np. z powodów atmo- 
sferycznych, 

8. zmniejszenie biurokratyzmu, upro- 
szczenie metod administracyjnych, do- 
puszczenie większej rywalizacji między 
sobą poszczególnych towarzystw. 

Pozostają jeszcze tylko dwa punkty, 
które nie dadzą się zastosować w Eu- 
ropie: 

9, zwiększenie ogólnej ilości przele- 
cianych kilometrów (w U. S. A. ilość ta 
jest 2 1 pół razy większa niż w Europie). 

10. formalności walutowe, celne, praw- 
ne. 


*) Tak autor podkreśla mongolską bu- 
dowę czaszki, rzucającą się w oczy u 
Rosjan. 


„Uczmy się latać” 


Aerokluby muszą młodzież francuską 
nauczyć latać, „stworzyć z Francji na- 
ród lotników” — oto hasło, z którem 
występuje Les Ailes. Hasło nie nowe, 
wystarczy wspomnieć gen. Góringa, Wo- 
rosziłowa, Mussoliniego; jest to również 
hasło, obecnie silnie propagowane w 
Anglji Niemcy, Rosja, Włochy od 
wielu lat robią dużo w tym kierun- 
ku, tylko Francja — zdaniem Les 
Ailes — pozostaje w tyle. We Fran- 
cji niema jeszcze zorganizowanego 
aparatu, szkolącego młodzież na lot- 
ników. Wprawdzie w szeregi wojsk 
lotniczych napływa co roku najmniej 
5000 narybku (personel latający i tech- 
niczny), ale sprawa ta nie ma określo- 
nego oblicza. Les Ailes pragnie w tym 
celu wykorzystać przedewszystkiem szko- 
ły. Propaganda, a następnie nauka o lot- 
nictwie powinna rozpocząć się w szko- 
łach od dzieci w wieku lat 10. Powinno 
to dać zastęp 20000 młodzieży w wieku 
16 lat, którym zajęłyby się już aeroklu- 
by. Po wyeliminowaniu osób nienadają- 
cych się pod względem wojskowym, z 
tych 20000 po dwuch latach weszłoby 
3500 lotników do poboru. 


Zawody w Ustjanowej 


Les Ailes z 21 listopada drukuje tre- 
Ściwy artykulik kronikarsko-sprawozdaw- 
czy (z 2 fotograłjami) z październikowych 
zawodów szybowcowych w Ustjanowej. 


NIEMCY 
O polskiem szybownictwie 


Flugsport (Nr. z 27 listopada) pisze 
na ten sam temat, zaznaczając, że „w 
porównaniu z tem, co pokazali Polacy 
w Rhón w r. 1932, polskie szybowce i 
stan wyszkolenia zrobiły znaczne postę- 
py”. Artykulik jest na jednej stronicy, 
2 5 dobremi fotografjami. 


Wrażenia z Polski niemieckiego 
baloniarza 


„Niebawem po wylądowaniu (pod Bia- 
łymstokiem) zjawił się urzędnik polskiej 
policji państwowej, sam zajął się spro- 
wadzeniem panje-wozów,') zarządził na- 
ładowanie balonu i wogóle był uprze- 
dzająco uprzejmy. Dzięki temu, już po 
mniej więcej dwuch godzinach jechaliśmy 
przez puszczę Białowieską do Białego- 
stoku. Po pewnym czasie nasze małe, 
rosyjskie koniki zaczęły się niepokoić. 
Ujrzeliśmy przedwiecznego Forda, z któ- 
rego wysiadł komendant miejscowej po- 
licji Płynną niemczyzną oświadczył, że 
niepokoił się już o nas, że tak długo za- 
bawiliśmy. Ucieszył się też, że nie bę- 
dzie potrzebna podręczna apteczka, któ- 
rą wziął ze sobą. Komendant zajął się 
nami tak przyjaźnie, że poprostu brak 
słów na wypowiedzenie naszej wdzięcz- 
ności. Zaproponował nam swój telefon 
służbowy do użytku i pomoc pieniężną 
w dowolnej wysokości. Dzięki niemu zo- 


ገ W ten sposób Niemcy nazywają na- 
sze wozy chłopskie.  „Panje' oznacza 
„panie', słowo najczęściej wpadające w 
ucho cudzoziemca w Polsce. 


Prowadzi B. ]. Popła wski 


staliśmy w kasynie obficie nakarmieni i 
napojeni, wszystko to przy dźwiękach 
radjogłośnika, nastawionego na stację 
niemiecką. ` 

„Gdy następnie przesiadaliśmy w Bia- 
łymstoku z pociągu na pociąg, a potem 
przyjechaliśmy do Warszawy, wszędzie 
meldowali się nam policjanci, mówiący 
po niemiecku i pytali się nas uprzejmie 
o nasze ewent. życzenia." 

(Wyciąg z listopadowego numeru „Frei- 
ballon'u''). 


STANY ZJEDN. 


Zagadnienie „powietrznego Forda” 

W związku z opublikowanym w po- 
przednim n-rze Skrzydlatej artykułem 
dr. A. Klemina na temat popularyzacyj- 
nych dążeń Ameryki w sporcie lotni- 
czym, chcę zwrócić specjalną uwagę na 
coraz większe zainteresowanie ameryka- 
nów zagadnieniem samolotu, który w lot- 
nictwie stałby się tem, czem samochód 
Forda w automobilizmie. Jeśli ameryka- 
nom uda się stworzyć „Forda powietrz- 
nego", to może on odegrać podobną ro- 
lę popularyzacyjną w lotnictwie, jaką 
świat cały zawdzięcza twórcy samocho- 
dów Forda. 

Współpracownik Forda, W. B. Stout, 
w jednym ze swych artykułów pisze w 
tej sprawie, że popyt na samoloty jest 
jeszcze zamały, a sam samolot pod 
względem swych kształtów i konstrukcji 
nie ustalił się jeszcze na tyle, aby moż- 
na go było produkować na skalę wiel- 
kiej, masowej wytwórczości Forda. Jed- 
nakże — dodaje W. B. Stout — jest to 
już możliwe w zakresie silników lotni- 
czych. Silnik lotniczy jest dzisiaj lepszy 
od silnika samochodowego, będzie więc 
rzeczą zupełnie naturalną, jeśli samo- 
chody i samoloty zaopatrywać się będzie 
w ten sam silnik, mianowicie w silnik 
lotniczy. Z tą chwilą będzie go można 
wyrabiać hyper-masowo, z wielką ko- 
rzyścią dla samolotu. 

W sposób nowy dla Ameryki — gdzie 
dotąd inicjatywa prywatna pozostawiała 
w cieniu poczynania Rządu — podcho- 
dzi do tej sprawy G. D. Angle. Mówi on, 
że najlepszem rozwiązaniem byłoby zbu- 
dowanie odrazu na koszt państwa wiel- 
kiej liczby samolotów „popularnych”, t. j. 
bezpiecznych i łatwych w pilotowaniu, a 
więc odpowiedników „fordziaków”. Dzię- 
ki ich masowej produkcji cenę sprzedaż- 
ną będzie można skalkulować jaknajni- 
żej. Autor jest zdania, że taka akcja 
rządowa daleko skuteczniej spopulary- 
zuje „flivver'a', i ostatecznie wypadnie 
taniej, niż gdyby różne wytwórnie w po- 
jedynkę borykały się z tym samym pro- 
blemem. Przy sposobności wydoskonalo- 
ny silnik samolotowy mógłby być na- 
stępnie wykorzystany przez przemysł sa- 
mochodowy. 

Sprawa ta zarysowuje się więc w ten 
sposób, że dwa obozy, jeden praśnący 
ingerencji Rządu, drugi — inicjatywy 
prywatnej, występują przeciwko sobie. 

Z obu stron wysuwane są, ogłaszane 
w amerykańskich pismach, zarzuty i in- 
wektywy, które jednak nie dają polskie- 
mu czytelnikowi odpowiedzi na pytanie: 
jak ma właściwie wyglądać zamierzony 
„flivver” 1 jak daleko posunęły się pra- 
ce nad nim. 
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BAROGRAMY PRZEBIEGU LOTU BALONÓW 


uczestniczących w XKIII Międzynarodowych Zawodach Balonowych o nagrodę im. GORDON-BENNETT'A 


W Joz a 


l. Krzywa ciągła oznacza barogram lotu według oryginału, krzywa krop- 


OBJAŚNIENIA WYKRESÓW: 


gram według dziennika lotu. 


Miejsca zaciemnione uwidaczniają porę nocną. 


kowana odtwarza baro 


5 mm — 1 godzina. 


h kropkowanych i wynosi: 


ynosi: 


h w 


Skala czasu, zgodna dla obu krzywyc 
Skala wysokości odnosi się łylko do krzywyc 
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- 100 m; natomiast krzywe ciągłe (ba! 
posiadają różną skalę wysokości, w zależności o 


tego przez zawodników. 
Zesiawienie tych dwóch barogramów dla każdego balonu daje pojęcie o dokładności czynionych 


przez zawodników obserwacyj, oraz pozwala na porównanie wysokości w żądanym czasie. 


0 
„O 234 : ም SE ; 
g BAD — NJO) SOZI ; ۳ و‎ A w ሪ2ሠ 
g 5 / ., SĘ 
38 R hait 0002 
ቁ የ#ዞ።"”ሣፃሣያሃያ ' ۷ 
er ۱ a008 
R), “ዛዐና'69ሪ =. ሠፀወ#2 'ዐ | 
1 ون‎ 000% 
ሠ og 9 ብ 
TO ሪ ሪረ si sz W EL U M U 6 98 ۶ 9 و‎ 6 9 € 4 % 8 Co ME OZ 6 9 9 
“ረሯ yé? we, ከይ NĘ a 
JUNO — MIO SOZI ۳ AUT 000% 
PZD AZ . ነ II 420Z ‘0| 
* 0002 
1 kj 000€ 
1 i M3 وحم‎ —  Jwvyusośsn] 'ሣ 
3000 000% 


575 EU ۶۶ چل‎ 6 8 Ł£9 S% € © 4 7 ۶7 77 ۸7 02 5۸ 9۸۶ ۱ 


CE YEE 


394/0 — NJO? 0 52187746 '6 ZL 


000Z- 


ሪሪሪጀ 


MY OS'Z49 — wisan) ‘Yd 


000% 


51 EO AALL YU W 5 2۸ ۶ ین‎ 6 9 ۶ 9 YE. E / WEZ 2 FE ۵7. Tol 


; auıD11 የ 
42492 PA 8 
39470 — RÓ SOZI  : ። ی‎ Fa ሪ2- 
OR" E AT el ፖ 

ር 0003 
۲ ; ai ሪሪሪሄ1 

A - oj wy ያረ — ዖመ”ቋፀ ‘f’ 
ج ۵0 مد‎ 000% 


had A YW EU MM 6 ሀሬ ያ 9% © 6 ۸ 7 27 27 / ۵7 6 رو‎ te 


/ሥሪ y [74 ۱ : 7 > 
GPL — 7270) 220 ! | PWN (W Z “መ” ጋ 
۰۰۰ ارب‎ ኳ daj PRASA 0002 
፡ = zd KM 3 000 . 

۳ ኒ ps #0850 ፦ snfyog "ሂጋ 
Si A 0004 
RASA 0000 - 


2:8 9 49 52. € 7 


Z ga CZE JE OZ O U Lt M SŁ w EŁ U KU © 8 L #2 ያ % © Z ሪ ZEZ 22 lC OC 6 © 53% 


۳ 2 y 

, 2۶ 407 $ E ONE ወወ “gr ኒያ ” ተ 
22/2 - 770) SOZI : ጅምር. جس موی وی‎ 5. ባደረ i 
E ሠ ار‎ "SU zh 0007 
ሥ 
ድ ያ 

; ሪሪ 
ደመታ “ዘሃ/፻ረ/ዐ/ — Pog ua W 3 
000% 


O 
SI SL 2۶ AA 07 m 0۶ 6 9 ۶ 9 € ቀዩ ረ ۵۶ 7 ۶7 00 ść Ol G UA Lt ሠሪ w U ۶ M W 6 8 ረ 9 ያ ሪቃ © + HE EC CZ E Z ሪሪ 84 659 


oyzsniogoj 6 


T 048% p Joon 
እ PR IY SOZI 5 a 
ROLNE, SKPS ተ ሸሽ ይ. ማሎ SME O") z AC ers በ “=‹=»” GODZĄ 
| ይ | 
. و‎ 
ስ NADA ልዳ ጽታ በከ ን መ: ብ “ጃሪዕ'9ዐ፪7 — ሦሠሃያ "7 
000% 


000l w 0004‏ ده 


SŁ A 0۶ © ቃ ፊ 2 ያ % 6 6 4 ሃያ2ፓዩሮረሪ SE 0 ሪ/ B ۶۶ ሪ © W U Uś W ሪያ ወ ፊ # ያ ቃዕ © E 4 % 60 Cd ść OZ ሪሪ ሄ2ሪቱ 


aya] ۷211 ሄ 


: QG y ED j za S 
: 947270 — PY) SOZI ያ 
፡ , 1 
3 š | ሪሪሪ2 
i ኢች s | 
i ነ و‎ 000 
ነ uy 96 | 3119D # 
EEF 000% 
DOQE 
2089 
| ; 2004 
مد‎ 0009 9008 


T me li ~- 
1 4 


“ z 
>ሥ. 
ph 


= 


34.1 z ያ 


= 


እላይ MA 
» P © 


` 8 ۰ 4 f ۱ ምነ ለኙ ją ( rę "ui 
> ۱ ' RE 


۳۹ * 
27 


"7 ም a eq 
EWKA 
"i ۱ 


wi 


D 
4 eti 


Tas 1 a 
«ላላ! Ayr, [= 
4 ም... © 


ያ ፃኒ” ሦት ል ማል 7 rż b 04 እ ሐ 
ሠ: ۹ ś ۱ p ۱ # 


ላሆን 


E 


A 
EJ 
a 


= 


A. 


4 ኣጫ” 
AD M 16:68 - 


ጭ 
# 
። 


۱ ۳ gt 


Koła i pneumatyki lotnicze 


DUNLOP 


DO „POU - DU - CIEL” 


Generalne l Przedstawicielstwo 


„ANPOLGUM” — Warszawa, Al. Jerozolimskie 31, tel. 550-0 


kup zawczasu 


LOTNICZE ۲ LSKĄ MASKĘ 


dla wlasnej ob 
ROZKŁAD LOTÓW den ሙቁ! 
ważny od 6 października 1935 roku LO.PP 


ŚWIĘTOKRZYSKA 18 
TaL.533-98 


POLSKIE LINJE DŹ GOTÓW! | 


Czas lokalny 


Samoloty kursują codziennie 


(także w niedzielę) 


o. 12.40 WARSZAWA?) p. 11.40 
p. 15.10 GDYNIA, GDAŃSK o. 9.10 
(DANZIG) 
o. 7.30 8.301) WARSZAWA p. 15.35 | 
p 8. 5 9.501) POZNAN o. 14.20 ۱ 
o. 8.55 10.051) POZNAN p. 14.05 
p. 10.00 11.15) BERLIN o. 13.00 
o. 13.10 WARSZAWA p. 10.00 
p. 14.40 KATOWICE o. 8.30 WARSZAWA:LOTNISKO-MOKOTOW -Tel.9-17-46 
o. 8.50 WARSZAWA p. 15,00 JI NININ 
p. 10.30 KRAKÓW o. 13,20 WA -XMM 
o. 12.35 WARSZAWA?) p. 11.45 U ረው eor 
p. 15.20 WILNO o. 9.00 ደ z 
o. 12.20 WARSZAWA p. 11.30 ۱ ግኑ 5 
p. 14.50 LWÓW o. 9.00 
w poniedziałki w piątki 
o. 8.00 WARSZAWA p. 15.30 
p. 10.00 LWÓW o. 13.30 
o. 10.15 LWÓW p. 13.10 
p. 1240 CZERNIOWCE o. 12.45 
o. 12.55 CZERNIOWCE p. 12.30 
p. 15.25 BUKARESZT o. 10.00 
we wtorki w czwartki 
o. 10.00 BUKARESZT p. 14.00 
p. 12.00 SOFIA o. 12.00 - 
o. 12.30 SOFIA p. 11.30 
p. 14.00 SALONIKI o. 10.10 = 


Objesnienie o odlot - - p przylot. 
zn ak ów: ') godziny obowiązujące od 16.X1.1935 
o 15.11.1936 r. 
*) loty na linji Warszawa—Wilno i War- 
szawa—Gdynia—Gdańsk będą wstrzy- 
mane z dniem 16.X1.1935 do 15.]].1936 r. 
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dogodna komunikacja (metro, tramwaje). 
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